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Resum 
 
Aquest Treball de Fi de Carrera té com a objectiu proporcionar la documentació 
necessària per a demanar al departament competent de la Generalitat de 
Catalunya la redacció del Pla Director Urbanístic Aeroportuari d’un futur 
aeròdrom a la població de Castell de Santa Maria, a la comarca lleidatana de la 
Segarra. 
 
El Departament de Política Territorial i Obres Públiques va elaborar el Pla 
d’Aeroports, Aeròdroms i Heliports 2009 – 2015, que té com a objectiu 
planificar totes les actuacions a desenvolupar per la Generalitat sobre les 
infraestructures aeroportuàries de la seva competència. En aquest pla, el futur 
aeròdrom de Castell de Santa Maria hi apareix amb categoria de pendent 
d’analitzar-ne la viabilitat. 
 
Actualment, en els mateixos terrenys on s’hi projecta l’aeròdrom, hi ha un camp 
de vol per a ultralleugers de titularitat privada amb una pista no asfaltada i una 
àrea destinada a l’estacionament d’aeronaus. L’objectiu és convertir-lo en un 
aeròdrom de vol visual i amb clau de referència 1A, així com fer-lo apte també 
per a les operacions d’helicòpters de mida mitjana que operin amb classe de 
performance 3. 
 
Inicialment es dedica un capítol a analitzar el marc legal per a l’establiment d’un 
aeròdrom i un heliport de titularitat privada segons la llei 14/2009 de 22 de juliol, 
d’aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuàries. Posteriorment se 
n’estudia la viabilitat, s’analitza la meteorologia de la zona i s’elaboren tots els 
passos per a realitzar un disseny adequat d’acord amb les operacions 
previstes, incloent-hi els plànols pertinents. 
 
Per acabar, s’estudia l’impacte ambiental que tindria la construcció de 
l’aeròdrom en l’entorn, tenint en compte la legislació vigent i estudiant la 
possible afectació a espais protegits d’interès natural que es trobin en les 
proximitats. 
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Overview 
 
The main objective of this project is to provide the necessary documents to 
request the appropriate authority of the Generalitat de Catalunya to do the 
drawing up of a Master Plan for an aerodrome in the village of Castell de Santa 
Maria, in the Segarra area. 
 
The Departament de Política Territorial i Obres Públiques wrote the Pla 
d’Aeroports, Aeròdroms i Heliports 2009 – 2015, which plans all the actions to 
be developed by the Generalitat de Catalunya in the field of airport 
infrastructures of its jurisdiction. In than plan, the future aerodrome of Castell de 
Santa Maria is mentioned, with its viability still to be analyzed. 
 
Currently, in the same plot of land where the aerodrome is planned to be built, 
there is a landing field for ultra light aircraft of private ownership, with a non-
paved runway and a small area to park the aircraft. The objective is to convert it 
into a 1A aerodrome for visual flight, as well as making it able to handle middle 
sized helicopters operating according to performance class 3 standards. 
 
Initially, there is a chapter dedicated to analyze the legal framework regarding 
the establishment of an aerodrome and a heliport of private ownership, 
according to the Spanish law 14/2009 of July 22nd, of airports, heliports and 
other airport infrastructures. Afterwards, the feasibility is studied, the 
meteorology of the area analyzed, and all the steps to elaborate a proper 
design in accordance with the predicted operations are taken, including the 
drawing up of the relevant plans. 
 
Finally, the environmental impact the building of the aerodrome would have on 
the surroundings is studied, taking into account the current legislation and 
studying the possible affectation on protected areas of natural interest nearby. 
 
 
 
 
 
 
 
 
ÍNDEX  
 
INTRODUCCIÓ ........................................................................................................................... 1  
 
CAPÍTOL 1. MARC LEGAL ........................................................................................................ 2 
 
 1.1. Sol·licitud d’establiment d’un aeròdrom ................................................................... 2 
  1.1.1. Consulta prèvia ........................................................................................ 2 
  1.1.2. Sol·licitud d’autorització ........................................................................... 3 
 
 1.2. Sol·licitud d’establiment d’un heliport ....................................................................... 5 
 
 1.3. Resum ..................................................................................................................... 8 
  1.3.1. Establiment de l’aeròdrom ....................................................................... 8 
  1.3.2. Establiment de l’heliport ......................................................................... 10 
 
 
CAPÍTOL 2. LOCALITZACIÓ I ANTECEDENTS ..................................................................... 12 
 
 2.1. Localització ............................................................................................................ 12 
  2.1.1. Coordenades ......................................................................................... 12 
  
 2.2. Antecedents ........................................................................................................... 14 
 
 
CAPÍTOL 3. COMPATIBILITAT AMB L’ESPAI AERI .............................................................. 17 
 
 3.1. Espai aeri ............................................................................................................... 17 
 
 3.2. Aeròdroms propers ................................................................................................ 18 
 
 
CAPÍTOL 4. ANÀLISI METEOROLÒGIC ................................................................................. 20 
 
 4.1. Precipitació ............................................................................................................ 20 
 
 4.2. Humitat relativa ...................................................................................................... 20 
 
 4.3. Temperatura de Referència ................................................................................... 21 
 
 4.4. Estudi dels vents .................................................................................................... 22 
 
 
CAPÍTOL 5. AERONAUS DE DISSENY .................................................................................. 24 
 
 5.1. Introducció ............................................................................................................. 24 
  
 5.2. Avió de disseny ...................................................................................................... 24 
  5.2.1.Cessna 182Q Skyline ...........................................................................24 
  5.2.2. Característiques tècniques i performance ............................................... 25 
  5.2.3. Càlcul de longitud de camp de referència i de longitud de pista ............ 26 
   5.2.3.1. Enlairament normal .................................................................... 27 
   5.2.3.2. Aterratge ..................................................................................27 
   5.2.3.3. Enlairament avortat ....................................................................... 28 
 
 5.3. Helicòpter de disseny ............................................................................................ 28 
  5.3.1. Característiques tècniques i performance ............................................. 29 
  5.3.2. Classe de performance dels helicòpters ............................................... 30 
 
 
CAPÍTOL 6. CARACTERÍSTIQUES FÍSIQUES ....................................................................... 32 
 
 6.1. Característiques físiques de l’aeròdrom ................................................................ 32 
  6.1.1. Clau de referència d’aeròdrom .......................................................................... 32 
  6.1.2. Pista ....................................................................................................... 33 
   6.1.2.1. Emplaçament del llindar de la pista ....................................... 33 
   6.1.2.2. Longitud vertadera de la pista ................................................ 33 
   6.1.2.3. Amplada de la pista ................................................................ 33 
   6.1.2.4. Pendent de la pista ....................................................................... 34 
   6.1.2.5. Marges de la pista .................................................................. 34 
   6.1.2.6. Plataforma de viratge en pista ..................................................... 34 
   6.1.2.7. Franja de la pista .................................................................... 35 
   6.1.2.8. Zones lliures d’obstacles ........................................................ 35 
  6.1.3. Carrers de rodatge ................................................................................. 35 
   6.1.3.1. Amplada dels carrers de rodatge ........................................... 35 
   6.1.3.2. Franja dels carrers de rodatge ............................................... 35 
  6.1.4. Plataforma .............................................................................................. 35 
 
 6.2. Característiques físiques de l’heliport .................................................................... 36 
  6.2.1. Àrea d’aproximació final i enlairament (FATO) ...................................... 36 
   6.2.1.1. Introducció .............................................................................. 36 
   6.2.1.2. Dimensions ............................................................................. 36 
   6.2.1.3. Pendent .................................................................................. 36 
   6.2.1.4. Superfície ........................................................................................ 37 
  6.2.2. Àrea de presa de contacte i enlairament inicial (TLOF) ......................... 37 
   6.2.2.1. Introducció .............................................................................. 37 
   6.2.2.2. Dimensions ............................................................................. 37 
   6.2.2.3. Pendent .................................................................................. 37 
  6.2.3. Àrea de seguretat .......................................................................................... 37 
   6.2.3.1. Introducció .............................................................................. 37 
   6.2.3.2. Dimensions ............................................................................. 38 
   6.2.3.3. Pendent .................................................................................. 38 
  6.2.4. Llocs d’estacionament d’helicòpters ...................................................... 38 
   6.2.4.1. Introducció ............................................................................. 38 
   6.2.4.2. Dimensions ............................................................................ 38 
 
 
CAPÍTOL 7. SUPERFÍCIES LIMITADORES D’OBSTACLES ................................................. 39 
 
  7.1. Introducció ................................................................................................ 39 
 
  7.2. Anàlisi dels obstacles en l’emplaçament .................................................. 39 
 
  7.3. Superfícies limitadores per a l’aeròdrom .................................................. 39 
   7.3.1. Superfície horitzontal interna .................................................... 39 
   7.3.2. Superfície cònica ............................................................................... 39 
   7.3.3. Superfície d’aproximació ........................................................... 40 
   7.3.4. Superfície de transició ............................................................... 40 
   7.3.5. Superfície d’ascens en l’enlairament ................................................ 40 
 
  7.4. Superfícies limitadores per a l’heliport ...................................................... 41 
   7.4.1. Superfície d’aproximació ........................................................... 41 
   7.4.2. Superfície d’ascens en l’enlairament ................................................ 41 
 
 
CAPÍTOL 8. AJUDES VISUALS .............................................................................................. 43 
 
  8.1. Ajudes visuals per a l’aeròdrom ................................................................ 43 
   8.1.1. Indicadors i dispositius de senyalització ................................... 43 
    8.1.1.1. Indicador de la direcció del vent .................................43 
   8.1.2. Senyals ...................................................................................... 44 
    8.1.2.1. Senyal designador de pista ...................................... 44 
    8.1.2.2. Senyal d’eix de pista .................................................. 45 
    8.1.2.3. Senyal de faixa lateral de pista .................................. 45  
    8.1.2.4. Senyal de plataforma de viratge en la pista .............. 45 
    8.1.2.5. Senyal de punt d’espera de la pista ........................... 46 
   8.1.3. Cartells ...................................................................................... 46 
   8.1.4. Llums ......................................................................................... 47 
 
  8.2. Ajudes visuals per a l’heliport ................................................................... 47 
   8.2.1. Indicadors i dispositius de senyalització ................................... 47 
    8.2.1.1. Indicador de la direcció del vent ................................ 47 
   8.2.2. Senyals ...................................................................................... 47 
    8.2.2.1. Senyal identificador d’heliport .................................. 47 
    8.2.2.2. Senyal d’àrea de presa de contacte i elevació  
     inicial .......................................................................... 48 
    8.2.2.3. Punt de presa de contacte ......................................... 48 
   8.2.3. Llums ......................................................................................... 48 
 
 
CAPÍTOL 9. EVALUACIÓ D’IMPACTE AMBIENTAL .............................................................. 49 
 
  9.1. Normativa .................................................................................................. 49 
   9.1.1. Normativa internacional ............................................................ 49 
   9.1.2. Normativa estatal ...................................................................... 49 
   9.1.3. Normativa autonòmica .............................................................. 49 
 
  9.2. Espais naturals i zones de protecció especial .......................................... 49 
 
  9.3. Soroll ......................................................................................................... 51 
 
 
BIBLIOGRAFÍA ......................................................................................................................... 53 
 
ANNEX 1. PLÀNOLS ................................................................................................................ 54 
 
ANNEX 2. LLEI 14/2009 DEL 22 DE JULIOL .......................................................................... 67 
 
ANNEX 3. RESUM DE DADES METEOROLÒGIQUES ........................................................ 115 
 
ANNEX 4. ESPECIFICACIONS I PERFORMANCE CESSNA 182Q ..................................... 126 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ÍNDEX DE FIGURES 
 
Fig. 1.1. Esquema d’establiment de l’aeròdrom ......................................................................... 9 
 
Fig. 1.2. Esquema d’establiment de l’heliport .................................................................................... 11 
 
Fig. 2.1. Mapa de situació a la Península Ibèrica ......................................................................... 12 
 
Fig. 2.2. Mapa de situació a Catalunya ..................................................................................... 13 
 
Fig. 2.3. Mapa de situació respecte les localitats de Cervera i Sant Guim de Freixenet i 
carreteres .................................................................................................................................. 13 
 
Fig. 2.4. Detall del terrenys on s’ubicarà l’aeròdrom, amb l’actual camp de vol ....................... 14 
 
Fig. 2.5. Plànol topogràfic dels terrenys on s’ubicarà l’aeròdrom ............................................. 14 
 
Fig. 2.6. Vista de la capçalera oest de la pista, del carrer de rodatge i de l’hangar ................. 15 
 
Fig. 2.7. Vista de la pista 26 des de la capçalera ..................................................................... 15 
 
Fig. 2.8. Vista de la capçalera desplaçada de la pista 08 ......................................................... 15 
 
Fig. 2.9. Detall de l’hangar i l’indicador de direcció del vent ..................................................... 16 
 
Fig. 3.1. Carta VFR del TMA de Barcelona ............................................................................... 17 
 
Fig. 3.2. Mapa de la Catalunya central on es posicionen els aeròdroms i les localitats 
esmentades ................................................................................................................................18 
 
Fig. 4.1. Rosa dels vents ........................................................................................................... 23 
 
Fig. 5.1. Vistes de l’aeronau  ..................................................................................................... 24 
Fig. 5.2. Càrrega – distància ......................................................................................................26 
 
Fig. 5.3. Mapa topogràfic de l’emplaçament ............................................................................. 26 
Fig. 5.4. Eurocopter EC 135 ...................................................................................................... 28 
 
Fig. 6.1 Exemple de plataformes de viratge en pista ................................................................ 34 
 
Fig. 7.1. Superfícies limitadores d’obstacles ............................................................................. 40 
 
Fig. 7.2. Superfície d’aproximació i d’ascens en l’enlairament amb una FATO circular ........... 42 
 
Fig. 8.1. Configuracions de senyals designadors de pista ........................................................ 44 
 
Fig. 8.2. Dimensions dels números designadors de pista ......................................................... 45 
 
Fig. 8.3. Senyal de punt d’espera de la pista ............................................................................ 46 
 
Fig. 8.4. Cartell designador de pista .............................................................................................. 47 
 
Fig. 8.5. Senyal identificador d’heliport ..................................................................................... 48 
 
Fig. 9.1. Espais Naturals Protegits Especials ........................................................................... 50 
 
Fig. 9.2. Xarxa Natura 2000 ...................................................................................................... 51 
Fig. A4.1. Performance Cessna 182Q .................................................................................... 126 
 
Fig. A4.2. Dimensions Cessna 182Q ...................................................................................... 127 
 
Fig. A4.3. Distància d’enlairament Cessna 182Q amb pes màxim (1338,1 Kg) ..................... 128 
 
Fig. A4.4. Distància d’enlairament Cessna 182Q amb pesos de 1224,7 i  1088,6Kg ............ 129 
 
Fig. A4.5. Distància d’aterratge Cessna 182Q amb pes màxim (1338,1 Kg) ......................... 130             
 
 
 
ÍNDEX DE TAULES 
 
Taula 4.1. Resum de les dades de precipitació ........................................................................ 20 
 
Taula 4.2. Resum de les dades d’humitat relativa .................................................................... 21 
 
Taula 4.3. Obtenció de la Temperatura de Referència ............................................................. 21 
 
Taula 4.4. Relació velocitat direcció del vent (%) ..................................................................... 22 
 
Taula 5.1. Dimensions .............................................................................................................. 25 
 
Taula 5.2. Pesos ....................................................................................................................... 25 
 
Taula 5.3. Performance ............................................................................................................. 25 
 
Taula 5.4. Propulsió .................................................................................................................. 25 
 
Taula 5.5. Distància d’enlairament ............................................................................................ 27 
 
Taula 5.6. Distància d’aterratge ................................................................................................ 27 
 
Taula 5.7. Distancies declarades .............................................................................................. 28 
 
Taula 5.8. Transport de passatgers .......................................................................................... 29 
 
Taula 5.9. Transport mèdic ....................................................................................................... 29 
 
Taula 5.10. Dimensions ............................................................................................................ 29 
 
Taula 5.11. Pesos ..................................................................................................................... 29 
 
Taula 5.12. Planta de potència ................................................................................................. 30 
 
Taula 5.13. Performance en condicions de pes màxim, a nivell de mar i en atmosfera  
estàndard ................................................................................................................................... 30 
Taula 5.14. Limitacions operacionals ........................................................................................ 30 
Taula 6.1. Taula per a determinar la clau de referència d’aeròdrom ........................................ 32 
 
Taula 6.2. Amplada mínima segons clau de referència d’aeròdrom ......................................... 33 
 
Taula 9.1. Nivells d’immissió (en dB(A)) ................................................................................... 52 
 
Taula 9.2. Nivells d’immissió màxims (en dB(A)) ...................................................................... 52 
Taula A3.1. Mitjanes mensuals de l’any 2000 ........................................................................ 116 
 
Taula A3.2. Mitjanes mensuals de l’any 2001 ........................................................................ 117 
 
Taula A3.3. Mitjanes mensuals de l’any 2002 ........................................................................ 118 
 
Taula A3.4. Mitjanes mensuals de l’any 2003 ........................................................................ 119 
 
Taula A3.5. Mitjanes mensuals de l’any 2004 ........................................................................ 120 
 
Taula A3.6. Mitjanes mensuals de l’any 2005 ........................................................................ 121 
 
Taula A3.7. Mitjanes mensuals de l’any 2006 ........................................................................ 122 
 
Taula A3.8. Mitjanes mensuals de l’any 2007 ........................................................................ 123 
 
Taula A3.9. Mitjanes mensuals de l’any 2008 ........................................................................ 124 
 
Taula A3.10. Mitjanes mensuals de l’any 2009 ...................................................................... 125 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Introducció  1 
 
INTRODUCCIÓ 
 
El Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de 
Catalunya és l’organisme encarregat de redactar el Pla Director de qualsevol 
infraestructura aeroportuària que vagi a ser construïda dins el territori català. 
És, per tant, al DPTOP on ens hem de dirigir amb la documentació esmentada 
a la llei 14/2009 de 22 de juliol, d’aeroports, heliports i altres infraestructures 
aeroportuàries. 
 
El primer capítol tracta precisament del marc legal entorn a l’establiment d’un 
aeròdrom i un heliport de titularitat privada, i es fa un resum de la llei 
esmentada anteriorment i se’n detallen els aspectes a tenir més en compte. Per 
tal de que la petició al DPTOP tingui èxit, es detallen els documents a ser 
elaborats i adjuntats. 
 
Al segon capítol es proporciona informació de la localització dels terrenys, 
ubicats a la població de Castell de Santa Maria, a la Segarra. També es parla 
sobre l’actual camp de vol per a ultralleugers que ha de ser convertit en 
aeròdrom. És rellevant veure com l’aeròdrom de Castell de Santa Maria està 
contemplat com a pendent d’analitzar-ne la viabilitat al Pla d’Aeroports, 
Aeròdroms i Heliports 2009 – 2015 del DPTOP. 
 
Seguidament s’analitza la compatibilitat amb l’espai aeri del futur aeròdrom, 
tenint en compte el tipus d’espai aeri en el que es troba i fent un cop d’ull a les 
característiques dels aeròdroms més propers. 
 
L’anàlisi de la meteorologia de la zona s’elabora al quart capítol, computant 
dades dels últims deu anys facilitades pel Servei Meteorològic de Catalunya. 
 
El cinquè i el sisè capítol tracten sobre el disseny i el dimensionat de l’aeròdrom 
i l’heliport, calculant primer les distàncies de pista compatibles amb l’aeronau 
de disseny triada i després explicant les característiques que un aeròdrom com 
el nostre ha de tenir segons l’Annex 14 de l’Organització d’Aviació Civil 
Internacional. Seguint el mateix document, també es dissenya l’heliport d’acord 
amb les característiques de l’helicòpter de disseny. 
 
Al setè capítol es defineixen les superfícies limitadores d’obstacles per 
l’aeròdrom i l’heliport. Consisteixen en un conjunt de superfícies 
tridimensionals, definides per l’Annex 14, destinades a protegir l’aeròdrom i 
l’heliport de possibles obstacles físics causats pel terreny o per edificacions. 
 
Tot i que l’aeròdrom i l’heliport estaran destinats al vol visual i en condicions 
diürnes, s’han de proporcionar unes determinades ajudes visuals, que es 
defineixen al vuitè capítol. 
 
Finalment s’analitza l’impacte ambiental que tindria la construcció de la 
infraestructura. S’estudia la legislació vigent i es té en compte la possible 
afectació a espais naturals protegits. 
2  Estudi de transformació d’un camp de vol ULM a aeròdrom 
 
CAPÍTOL 1. MARC LEGAL / DOCUMENTAL 
 
En els següents apartats es comenta el marc legal i documental per a la 
construcció d’un aeròdrom i un heliport segons la llei 14/2009 de 22 de juliol, 
d’aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuàries. Aquesta llei 
estableix una regulació integral en matèria aeroportuària i és d’aplicació als 
aeroports que no tenen consideració d’interès general i a la resta 
d’infraestructures aeroportuàries situades en el territori de Catalunya. En els 
apartats d’aquest capítol es citen diversos articles de la mateixa llei. 
 
A la part final del capítol s’ha elaborat un resum amb les parts més rellevants. 
 
 
1.1. Sol·licitud d’establiment d’un aeròdrom 
 
1.1.1. Consulta prèvia 
 
La futura existència d’un aeròdrom està directament relacionada amb 
l’elaboració d’un Pla director urbanístic aeroportuari. La formulació d’aquest Pla 
director correspon a l’Administració de la Generalitat. 
 
Article 5, apartat 1: 
 
Els aeroports i els aeròdroms han de disposar d’un Pla director urbanístic 
aeroportuari que en delimiti i en defineixi la zona de servei. 
 
En el cas de voler establir un aeròdrom de titularitat privada, es pot presentar 
una proposta per tal de que es formuli el Pla director urbanístic aeroportuari. 
Tres mesos més tard s’obtindrà una resposta i es sabrà si l’Administració de la 
Generalitat autoritza el projecte. En l’article corresponent de la llei es detallen 
les particularitats de la proposta que s’ha de presentar. 
 
Article 6, apartat 4: 
 
Les persones físiques o jurídiques privades poden presentar propostes per a la 
formulació de plans directors urbanístics aeroportuaris per a aeroports i 
aeròdroms de titularitat privada. La proposta ha d’incloure un informe de 
l’ajuntament o els ajuntaments afectats per les servituds aeronàutiques de la 
instal·lació, emès a petició de la persona física o jurídica privada. Un cop emès 
l’informe, es pot presentar la proposta, que ha d’incorporar una memòria 
justificativa del interès del projecte i de la viabilitat tècnica, econòmica i amb 
relació als usos existents o previstos en l’entorn; plànols d’emplaçament i 
delimitació de l’àmbit objecte de la proposta, i un avançament de la proposta 
d’ordenació. En el termini de tres mesos a comptar de la presentació de la 
proposta, el conseller o consellera competent en matèria aeroportuària, amb 
l’informe previ, si escau i en el termini d’un mes, dels ajuntaments afectats per 
les servituds aeronàutiques de la instal·lació i de la Comissió d’Urbanisme de 
Catalunya, ha de decidir si assumeix la iniciativa i ha de determinar a qui en 
correspon l’elaboració. Si un cop transcorregut aquest termini el departament 
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competent en matèria aeroportuària no ha notificat la resolució adoptada al 
respecte, s’entén que no assumeix la iniciativa; si la resolució desestima la 
proposta presentada, ha de contenir els motius de la denegació. 
 
 
1.1.2. Sol·licitud d’autorització 
 
L’establiment d’un aeròdrom, per tant, requereix l’aprovació prèvia del Pla 
director urbanístic aeroportuari corresponent. 
 
Tal i com s’estipula a l’article 28, qualsevol persona de nacionalitat espanyola o 
d’algun dels estats membres de la Unió Europea pot promoure l’establiment 
d’un aeròdrom, sempre que compleixi amb les condicions de solvència 
concretades reglamentàriament. 
 
Per a obtenir l’autorització per a començar la construcció d’un aeròdrom de 
titularitat privada, s’ha de presentar una sol·licitud d’autorització, que es detalla 
en els articles citats a continuació. Una vegada autoritzada la construcció, la 
persona responsable de l’execució de les obres ha de comunicar-ne el inici a 
l’ajuntament o ajuntaments locals amb una antelació mínima de deu dies. 
 
Article 33: 
 
1. La construcció, la modificació o l’ampliació dels aeroports i els aeròdroms 
que duguin a terme les persones físiques o jurídiques privades se sotmeten al 
mateix règim que estableixen els articles 30, 31 i 32 per a les infraestructures 
d’iniciativa dels ens locals, amb les particularitats que determina el present 
article. 
 
2. Un cop obtingudes les autoritzacions pertinents, la persona física o jurídica 
responsable de l’execució de les obres ha de comunicar als ajuntaments 
afectats, amb una antelació mínima de deu dies, el inici de les obres. 
 
3. La posada en funcionament d’un aeroport o d’un aeròdrom de titularitat 
privada requereix l’autorització de la direcció general o de l’òrgan competent en 
matèria aeroportuària. 
 
4. La sol·licitud d’autorització ha d’anar acompanyada d’un certificat final d’obra 
o d’instal·lació, subscrit per un tècnic o tècnica competent i visat pel col·legi 
professional corresponent. 
 
5. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme les comprovacions que estimi oportunes per a constatar que el que ha 
estat executat compleix les condicions i els requeriments imposats en 
l’autorització d’establiment. 
 
6. L’autorització per a la posada en funcionament d’una instal·lació 
aeroportuària de titularitat privada s’ha de formular en un període de dos mesos 
des de la sol·licitud. Si un cop transcorregut aquest termini no hi ha un 
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pronunciament exprés en sentit contrari, la instal·lació nova, l’ampliació o la 
modificació es poden posar en funcionament. 
 
7. El tancament dels aeroports i els aeròdroms de titularitat privada es regeix 
per les disposicions aplicables a les infraestructures de titularitat dels ens 
locals. 
 
Article 30: 
 
1. El departament competent en matèria aeroportuària, amb la presentació 
prèvia d’una sol·licitud, ha d’autoritzar la construcció, la modificació o 
l’ampliació dels aeroports i els aeròdroms que duguin a terme les entitats 
locals. 
 
2. La sol·licitud d’autorització a què fa referència l’apartat 1 ha d’anar 
acompanyada de la documentació següent: 
 
a) Un projecte constructiu que descrigui les instal·lacions projectades, que 
contingui els documents que requereix la Llei 3/2007, del 4 de juliol, de l’obra 
pública, i que s’ajusti al que estableix la legislació sectorial aplicable. 
 
b) Un estudi d’impacte ambiental, quan sigui preceptiu, o bé un document de 
certificació ambiental del projecte que permetin que l’òrgan competent en 
matèria mediambiental pugui determinar si l’actuació resta subjecta a 
l’avaluació d’impacte ambiental. 
 
c) La resta de documents que es determinin per reglament. 
 
3. La sol·licitud d’autorització, junt amb tota la documentació preceptiva, s’ha de 
sotmetre a informe, per un termini de dos mesos, dels departaments de 
l’Administració de la Generalitat afectats per raó de llurs competències 
sectorials, de l’autoritat aeronàutica de l’Estat, dels ajuntaments afectats, i 
també de les entitats i els particulars que es poden veure afectats per la 
instal·lació. Si un cop transcorregut aquest termini des de la notificació de 
sol·licitud d’informe no hi ha un pronunciament exprés en sentit contrari, es 
considera que el sentit de l’informe és favorable. 
 
4. La sol·licitud d’autorització a què fa referència l’apartat 3 també s’ha de 
sotmetre a informe de l’Administració general de l’Estat, que té caràcter 
vinculant pel que fa a les matèries de la seva competència. 
 
5. La resolució d’una sol·licitud d’autorització s’ha de dictar i notificar en un 
termini de dos mesos des del moment en què es disposi de tots els informes 
indicats a l’apartat 3 o des del moment en què hagi transcorregut el termini per 
a emetre’ls, i ha d’especificar les prescripcions a què s’han d’ajustar la 
instal·lació aeroportuària i el seu funcionament. Si un cop transcorregut aquest 
termini no s’ha dictat i notificat la resolució, es considera que la sol·licitud s’ha 
desestimat.
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Article 31: 
 
1. La posada en funcionament d’un aeroport o d’un aeròdrom de titularitat de 
les entitats locals requereix una comunicació prèvia a la direcció general o a 
l’òrgan competent en matèria aeroportuària. 
 
2. La comunicació a què fa referència l’apartat 1 ha d’anar acompanyada d’un 
certificat final d’obra o d’instal·lació, subscrit per un tècnic o tècnica competent i 
visat pel col·legi professional corresponent, de l’informe de caràcter vinculant 
de l’Administració general de l’Estat pel que fa a les matèries de la seva 
competència, i de la resta de certificacions o autoritzacions que requereixi la 
legislació sectorial vigent. 
 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme les comprovacions que estimi oportunes per a constatar que el que ha 
estat executat compleix les condicions i els requeriments imposats en 
l’autorització d’establiment. 
 
4. Si en el període de dos mesos des de la comunicació de la posada en 
funcionament d’una instal·lació aeroportuària no hi ha un pronunciament exprés 
en sentit contrari, la instal·lació nova, l’ampliació o la modificació es poden 
posar en funcionament. 
 
Article 32: 
 
1. El tancament dels aeroports o els aeròdroms de titularitat de les entitats 
locals requereix, amb la tramitació prèvia del procediment que s’estableixi per 
reglament, l’autorització prèvia del departament competent en matèria 
aeroportuària, que pot adoptar les mesures oportunes per a assegurar la 
continuïtat de la instal·lació. 
 
2. El tancament ha d’ésser anotat en el Registre d’Infraestructures 
Aeroportuàries de Catalunya i comunicat en els termes que determina l’article 
43 d’aquesta llei. 
 
 
1.2. Sol·licitud d’establiment d’un heliport 
 
Per a l’establiment d’un heliport permanent s’ha de disposar de l’autorització de 
la direcció general o de l’òrgan competent. Per tal d’obtenir-la, s’ha de 
presentar una sol·licitud acompanyada d’un projecte d’establiment, que serà 
resolta en un període de sis mesos. 
 
Per a la posada en funcionament de l’heliport s’ha de presentar una altra 
sol·licitud acompanyada del certificat final d’obra o instal·lació, que serà resolta 
en un període de dos mesos. 
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A continuació es citen els articles corresponents per tal d’entrar en detall. 
 
 
Article 35: 
 
1. Els heliports i els camps d’aviació, tant els de titularitat pública com els de 
titularitat privada, es classifiquen, segons el règim d’utilització, en instal·lacions 
d’ús públic i d’ús privat. 
 
2. Són instal·lacions d’ús públic els heliports o els camps d’aviació oberts a 
qualsevol operador per la utilització dels quals es pot percebre un preu o una 
remuneració. 
 
3. Són instal·lacions d’ús privat els heliports o els camps d’aviació als quals 
només tenen accés llurs titulars o els operadors específicament autoritzats. 
 
Article 36: 
 
1. L’establiment, la modificació i l’ampliació dels heliports permanents i dels 
camps d’aviació requereixen l’autorització prèvia de la direcció general o de 
l’òrgan competent en matèria aeroportuària. 
 
2. L’autorització per a l’establiment, la modificació i l’ampliació d’heliports 
permanents i de camps d’aviació ha de fixar les condicions necessàries per a 
garantir-ne el desenvolupament i el funcionament adequats. 
 
Article 37: 
 
La sol·licitud per a l’establiment, la modificació o l’ampliació d’heliports 
permanents i de camps d’aviació ha d’anar acompanyada d’un projecte 
d’establiment que ha d’incorporar la documentació següent: 
 
a) Un document acreditatiu de la lliure disposició del terreny. 
 
b) Un estudi d’impacte ambiental, quan sigui preceptiu, o bé un document de 
certificació ambiental del projecte que permetin que l’òrgan competent en 
matèria mediambiental pugui determinar si l’actuació resta subjecta a 
l’avaluació d’impacte ambiental. 
 
c) La llicència municipal. 
 
d) Una pòlissa d’assegurança de responsabilitat civil que respongui dels danys 
que es poden produir com a conseqüència del funcionament de l’heliport o del 
camp d’aviació. 
 
e) Un projecte constructiu redactat per un facultatiu o facultativa competent en 
matèria aeronàutica, que ha de constar dels documents següents: 
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Primer: Una memòria tècnica que descrigui la instal·lació i en defineixi les àrees 
de protecció i les superfícies delimitadores d’obstacles. 
 
Segon: Plànols de localització de l’emplaçament a escala 1:200.000 i una 
topografia que representi la infraestructura a escala 1:50.000. 
Tercer: Plànols de les àrees de protecció i de les superfícies delimitadores 
d’obstacles. 
 
Quart: El plànol general de la instal·lació. 
 
f) El manual d’actuacions adequat d’acord amb la tipologia de l’heliport o del 
camp d’aviació. 
 
g) Una declaració del grau de compliment dels mètodes i les recomanacions de 
l’Organització d’Aviació Civil Internacional. 
 
h) El certificat de compatibilitat amb relació a l’espai aeri de la instal·lació 
projectada emès per l’òrgan competent en matèria d’aviació civil. 
 
Article 38: 
 
1. La resolució de la sol·licitud per a l’establiment, la modificació o l’ampliació 
d’heliports permanents i de camps d’aviació s’ha de dictar i notificar en un 
termini de sis mesos a comptar del dia de la presentació de la sol·licitud i ha 
d’incorporar totes les prescripcions necessàries per a dur a terme la instal·lació 
aeroportuària i ajustar-ne el funcionament. Si un cop transcorregut aquest 
termini la direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària no ha 
dictat i notificat la resolució, es considera que la sol·licitud ha estat estimada. 
 
2. L’autorització de construcció, modificació o ampliació d’un heliport permanent 
o d’un camp d’aviació no habilita per a la prestació ni per al manteniment dels 
serveis de subministrament de combustible, que es regeixen per la normativa 
específica. 
 
Article 39: 
 
1. La posada en funcionament d’un heliport permanent o d’un camp d’aviació 
requereix l’autorització de la direcció general o de l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària. 
 
2. La sol·licitud d’autorització per a la posada en funcionament ha d’anar 
acompanyada d’un certificat final d’obra o d’instal·lació, subscrit per un tècnic o 
tècnica competent i visat pel col·legi professional corresponent. 
 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme les comprovacions que estimi oportunes per a constatar que el que ha 
estat executat compleix les condicions i els requeriments imposats en 
l’autorització d’establiment. 
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4. La resolució d’autorització de posada en funcionament s’ha de produir en un 
període de dos mesos des de la data de la sol·licitud. Si un cop transcorregut 
aquest termini no hi ha un pronunciament exprés en sentit contrari, s’entén que 
la instal·lació, l’ampliació o la modificació es poden posar en funcionament. 
 
 
1.3. Resum 
 
1.3.1. Establiment de l’aeròdrom 
 
A mode de resum, els passos a dur a terme per a l’establiment d’un aeròdrom 
de titularitat privada en consonància amb la llei són detallats a continuació. 
 
1. Demanar a l’ajuntament de la localitat la redacció d’un informe sobre la futura 
instal·lació, a petició del propietari de l’aeròdrom. 
 
2. Elaborar una memòria justificativa del interès del projecte i de la seva 
viabilitat tècnica, econòmica i en relació als usos existents o previstos en 
l’entorn. Adjuntar plànols de localització i delimitació de l’aeròdrom, així com un 
avanç de la proposta d’ordenació. 
 
3. Presentar la proposta per a la formulació del Pla director urbanístic 
aeroportuari, que ha de constar dels elements descrits en els apartats 1 i 2. 
 
4. Esperar la resposta, en un termini de tres mesos, del conseller o consellera 
competent en matèria aeroportuària, que ha de decidir si aprova el pla director. 
 
5. Un cop el pla director hagi estat aprovat, s’ha de presentar una sol·licitud 
d’autorització per a la construcció de l’aeròdrom, que ha de dur adjunta la 
següent documentació: 
 
a) Un projecte constructiu que descrigui les instal·lacions projectades, 
amb els documents que requereix la llei 3/2007 de 4 de juliol de l’obra 
pública. 
 
b) Un estudi del impacte ambiental o bé un document de certificació 
ambiental del projecte. 
 
6. La resolució de la sol·licitud d’autorització ha de ser notificada en un termini 
de dos mesos. 
 
7. Un cop autoritzat el començament de les obres, s’ha de comunicar-ne el inici 
a l’ajuntament de la localitat amb una antelació mínima de deu dies. 
 
8. Per a posar en funcionament l’aeròdrom, s’ha d’elaborar una notificació 
acompanyada d’un certificat final d’obra o instal·lació, subscrit per un tècnic 
competent i visat per el corresponent col·legi professional. La direcció general o 
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l’òrgan competent en matèria aeroportuària tenen llibertat per a realitzar les 
comprovacions o inspeccions que considerin necessàries. 
 
9. Si dos mesos després de la notificació no hi ha una resposta negativa, la 
nova instal·lació pot posar-se en funcionament. 
 
 
Esquema d’establiment de l’aeròdrom 
 
 
 
Fig. 1.1. Esquema d’establiment de l’aeròdrom 
Demanar informe 
a l’ajuntament 
Elaborar memòria 
del projecte 
Presentar proposta de 
formulació pla director 
Aprovació (3 mesos)
Sol·licitud  d’autorització 
construcció de l’aeròdrom 
Projecte 
constructiu 
Estudi d’impacte 
ambiental 
Autorització (2 mesos)
Comunicar inici d’obres 
a  l’ajuntament  
Notificació + Certificat 
d’obra o instal·lació 
Si no hi ha resposta 
negativa (2 mesos) 
Posada en funcionament 
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1.3.2. Establiment de l’heliport 
 
De la mateixa manera, a continuació es resumeixen els passos a seguir per a 
l’establiment d’un heliport. 
 
1. Per a rebre l’autorització per a la construcció de l’heliport, s’ha d’elaborar una 
sol·licitud que vagi acompanyada d’un projecte d’establiment amb la 
documentació següent: 
 
 a) Un document que acrediti la lliure disposició dels terrenys. 
 
b) Un estudi d’impacte ambiental o bé un document de certificació 
ambiental del projecte. 
 
c) La llicència municipal. 
 
d) Una pòlissa d’assegurança de responsabilitat civil que respongui als 
danys que puguin produir-se com a conseqüència del funcionament de 
l’heliport. 
 
e) Un projecte constructiu redactat per un facultatiu o facultativa 
competent en matèria aeronàutica, que ha de constar dels següents 
documents: 
 
Primer: Una memòria tècnica que descrigui la instal·lació i defineixi les 
àrees de protecció i les superfícies delimitadores d’obstacles. 
 
Segon: Plànols de localització de l’emplaçament a escala 1:200.000 i 
una topografia que representi la infraestructura a escala 1:50.000. 
 
Tercer: Plànols de les àrees de protecció i de les superfícies 
delimitadores d’obstacles. 
 
Quart: Plànol general de la instal·lació. 
 
f) El manual d’actuacions adequat d’acord amb la tipologia de l’aeroport. 
 
g) Una declaració del grau de compliment dels mètodes i recomanacions 
de l’Organització d’Aviació Civil Internacional. 
 
h) El certificat de compatibilitat en relació a l’espai aeri de la instal·lació 
projectada emès per l’òrgan competent en matèria d’aviació civil. 
 
2. La resolució de la sol·licitud s’ha de comunicar en un termini de sis mesos. 
 
3. Per a posar en funcionament la instal·lació s’ha de presentar una altra 
sol·licitud d’autorització, acompanyada d’un certificat final d’obra o instal·lació, 
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subscrit per un tècnic competent i visat per el corresponent col·legi 
professional. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària 
tenen llibertat per a realitzar les comprovacions o inspeccions que considerin 
necessàries. 
 
4. Si no s’obté resposta en un termini de dos mesos, l’heliport pot posar-se en 
funcionament. 
 
Esquema d’establiment de l’heliport 
 
Fig. 1.2. Esquema d’establiment de l’heliport 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sol·licitud construcció + Projecte 
d’establiment amb documentació pertinent 
Aprovació (6 mesos)
Sol·licitud posada en funcionament + 
Certificat d’obra o instal·lació 
Si no hi ha resposta 
negativa (2 mesos) 
Posada en funcionament 
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CAPÍTOL 2. LOCALITZACIÓ I ANTECEDENTS  
 
2.1. Localització 
 
El futur aeròdrom de Castell de Santa Maria es troba en uns terrenys molt 
pròxims al nucli de la població que li dóna nom, que es troba dins del terme 
municipal (a uns 3km) de Sant Guim de Freixenet, a la comarca lleidatana de 
La Segarra. Els terrenys es troben a una altitud aproximada de 680 metres. 
 
 
2.1.1. Coordenades 
 
Les coordenades UTM (Universal Transversa de Mercator) 31N (ED50) del 
punt de referència (ARP) del nou aeròdrom, ubicat al centre de la nova pista, 
són: 
 
E 368086.8m 
N 4615810.0m 
 
Les coordenades geogràfiques corresponents són: 
 
Lon 1º 24’ 54.17’’ 
Lat 41º 40’ 59.30’’ 
 
 
 
 
Fig. 2.1. Mapa de situació a la Península Ibèrica 
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Fig. 2.2. Mapa de situació a Catalunya 
 
 
 
 
Fig. 2.3. Mapa de situació respecte les localitats de Cervera i Sant Guim de 
Freixenet i carreteres 
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Fig. 2.4. Detall del terrenys on s’ubicarà l’aeròdrom, amb l’actual camp de vol 
 
 
 
 
 
Fig. 2.5. Plànol topogràfic dels terrenys on s’ubicarà l’aeròdrom 
 
 
La localitat de Castell de Santa Maria és de molt fàcil accés des de l’autovia A-
2. S’hi accedeix des del centre de Barcelona en vehicle privat en un temps 
màxim d’una hora i quart (95km), i des de Lleida en un temps d’una hora, 
aproximadament (74km).  
 
 
2.2. Antecedents 
 
Actualment, l’aeròdrom de Castell de Santa Maria, també conegut com a 
aeròdrom de La Segarra, és en realitat un camp de vol. D’aquesta manera, les 
aeronaus que hi operen són únicament ultralleugers. 
 
El camp de vol té una pista (26/08) no asfaltada, d’uns 800 metres i d’orientació 
est-oest, un hangar i un carrer de rodatge de l’hangar a la pista que alhora fa 
les funcions de plataforma d’estacionament d’aeronaus. La capçalera de la 
pista 08 és desplaçada. 
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Fig. 2.6. Vista de la capçalera oest de la pista, del carrer de rodatge i de 
l’hangar 
 
 
 
 
Fig. 2.7. Vista de la pista 26 des de la capçalera 
 
 
 
 
Fig. 2.8. Vista de la capçalera desplaçada de la pista 08 
 
16  Estudi de transformació d’un camp de vol ULM a aeròdrom 
 
 
 
Fig. 2.9. Detall de l’hangar i l’indicador de direcció del vent 
 
 
Al Pla d’Aeroports, Aeròdroms i Heliports 2009-2015 del departament de 
Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de Catalunya, l’aeròdrom 
de Castell de Santa Maria hi apareix com a aeròdrom pendent d’analitzar-ne la 
viabilitat de desenvolupament. S’especifica que aquesta anàlisi s’hauria de 
produir durant el període de vigència del pla.  
 
Dins l’escenari d’aeròdroms a Catalunya proposat pel Pla d’Aeroports, 
Aeròdroms i Heliports, es classifiquen els aeròdroms en tres categories: 
aeròdroms existents, aeròdroms en execució o projecte i aeròdroms pendents 
d’analitzar-ne la viabilitat. Com hem comentat, l’aeròdrom de Castell de Santa 
Maria es troba inclòs en el darrer grup, per la qual cosa no existeix encara cap 
pla director.  
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CAPÍTOL 3: COMPATIBILITAT AMB L’ESPAI AERI 
 
3.1. Espai aeri 
 
En aquest apartat es pretén analitzar la compatibilitat del futur aeròdrom de 
Castell de Santa Maria amb l’espai aeri on tindran lloc les operacions 
corresponents.  
 
Els terrenys del futur aeròdrom de Castell de Santa Maria es troben a una 
altitud aproximada de 680m. Les coordenades UTM 31N (ED50) del punt de 
referència (ARP) del nou aeròdrom són E 368086.8m – N 4615810.0m. Les 
coordenades geogràfiques equivalents són: 
 
Lon: 1º 24’ 54.17’’ 
Lat: 41º 40’ 59.30’’ 
 
L’aeròdrom es trobarà dins el TMA de Barcelona, en un sector on el vol VFR 
està permès fins a una altitud de 5.500 peus. L’espai aeri en les proximitats de 
l’aeròdrom és de classe G. Les radioajudes més properes són el DME de 
Lleida, el VOR de Vilafranca i el VOR/DME de Sabadell. 
 
 
 
Fig. 3.1. Carta VFR del TMA de Barcelona 
 
 
No hi ha cap zona prohibida, restringida o perillosa en les proximitats de 
l’aeròdrom. 
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Pel que fa a l’espai aeri superior, les aerovies que passen per les proximitats de 
l’aeròdrom són les UN-863, UT-113, UN-861, UM-601, UH-110 i UN-725. 
 
 
3.2. Aeròdroms propers 
 
Contemplats al Pla d’Aeroports, Aeròdroms i Heliports 2009-2015, de 15 de 
gener de 2009, hi ha una sèrie d’aeròdroms que es troben relativament pròxims 
a El Castell de Santa Maria, a la Catalunya central. 
 
L’aeròdrom de Calaf-Sallavinera es troba a uns 14km al nord-est, a la població 
de Sant Pere de Sallavinera, a la comarca de l’Anoia. El seu codi i la seva 
classificació OACI són LECP i 2C, respectivament. 
 
L’aeròdrom de Igualada-Òdena es troba a uns 23km al sud-est, a la població de 
Sant Pere d’Òdena, a la comarca de l’Anoia. El seu codi i la seva classificació 
OACI són LEIG i 1B, respectivament. 
 
L’aeròdrom de Manresa es troba a uns 38,5km al nord-est, a la població de 
Sant Fruitós de Bages, a la comarca del Bages. El seu codi i la seva 
classificació OACI són LEAT i 2B, respectivament. 
 
L’aeròdrom de Sabadell es troba a uns 60km al sud-est, a la població de 
Sabadell, a la comarca del Vallès Occidental. El seu codi i la seva classificació 
OACI són LELL i 2B, respectivament. 
 
L’aeròdrom d’Alfés es troba a uns 65km al sud-oest, a la població d’Alfés, a la 
comarca del Segrià. El seu codi i la seva classificació OACI són LEAT i 3C, 
respectivament. 
 
En fase d’execució o projecte es troba l’aeròdrom de Cervera, localitat situada 
a uns 12km a l’oest. 
 
Pendents d’analitzar-ne la viabilitat es troben els aeròdroms de Tàrrega i 
Mollerussa, localitats situades a uns 23km i 43km, respectivament. 
 
 
 
 
Fig. 3.2. Mapa de la Catalunya central on es posicionen els aeròdroms i les 
localitats esmentades 
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L’aeròdrom d’Igualada – Òdena ha estat designat per el Departament de 
Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de Catalunya com el futur 
aeroport corporatiu i empresarial de Catalunya. Les obres de condicionament i 
millora està previst que comencin al 2012. 
 
Tenint en compte la proximitat i el possiblement elevat nombre d’operacions 
que s’hi produiran, caldrà analitzar possibles incompatibilitats un cop definides 
les operacions del nou aeroport. 
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CAPÍTOL 4: ANÀLISI METEOROLÒGIC 
 
L’anàlisi meteorològic de la zona on es troba l’aeròdrom s’ha realitzat 
mitjançant les diferents dades facilitades pel Servei Meteorològic de Catalunya, 
obtingudes gràcies a la xarxa d’estacions meteorològiques automàtiques. La 
localitat de Castell de Santa Maria no disposa d’estació meteorològica, per la 
qual cosa hem utilitzat les dades de l’estació meteorològica de Cervera, que es 
troba a uns deu quilòmetres. Per a fer l’anàlisi hem tingut en compte els últims 
deu anys, des del gener del 2000 fins al novembre del 2009. 
 
 
4.1. Precipitació 
 
Taula 4.1. Resum de les dades de precipitació 
 
Any Mitjana mensual (mm) Valor màxim en 24h (mm) 
2000 37.11 57.8 
2001 31.94 37.4 
2002 38.63 50.6 
2003 54.45 47.4 
2004 31.02 31.2 
2005 31.94 38.2 
2006 22.51 19.6 
2007 33.46 50.6 
2008 46.23 32.4 
2009 31.02 43.0 
 
 
Les dades de precipitació són pròpies de la Catalunya central, amb un clima 
bastant sec. En dies puntuals, normalment en els mesos d’estiu, s’observen 
precipitacions abundants en forma de tempesta, que molt possiblement 
impedirien puntualment les operacions a l’aeròdrom.  
 
És perfectament viable disposar de plataforma i de carrers de rodatge no 
pavimentats, ja que serien practicables l’àmplia majoria de dies durant l’any. 
 
 
4.2. Humitat relativa 
 
Observant les dades d’humitat relativa podem observar que durant els mesos 
d’hivern la humitat és bastant alta, cosa que pot donar lloc a la formació de 
boires sobretot durant les primeres hores del dia. 
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Taula 4.2. Resum de les dades d’humitat relativa 
 
Any Valor mitjà mensual (%) Mitjana del mes més humit (%) 
2000 67.78 89.17 (gener) 
2001 70.14 88.48 (desembre) 
2002 74.07 89.16 (desembre) 
2003 73.40 91.55 (novembre) 
2004 73.56 87.34 (desembre) 
2005 71.09 90.50 (desembre) 
2006 69.04 90.36 (gener) 
2007 67.04 85.09 (gener) 
2008 70.34 84.26 (gener) 
2009 65.34 84.96 (gener) 
 
 
 
4.3. Temperatura de Referència 
 
Per tal de fer el dimensionat de pista i establir les condicions en les quals 
operaran les aeronaus, és necessari definir el que s’anomena Temperatura de 
Referència, expressada en graus centígrads. Segons la definició de l’OACI que 
trobem a l’Annex 14, aquesta temperatura s’obté fent la mitjana de les 
temperatures màximes diàries del mes més càlid de l’any, sent el mes més 
càlid el que presenta una temperatura mitjana més elevada. Per tal de fer la 
mesura més acurada, farem el promig dels deu anys analitzats. 
  
Taula 4.3. Obtenció de la Temperatura de Referència. 
 
Any Mes més càlid Mitjana de les màximes del mes
2000 Agost 31.63 
2001 Agost 32.36 
2002 Juliol 30.49 
2003 Agost 34.22 
2004 Agost 30.18 
2005 Juliol 32.14 
2006 Juliol 34.38 
2007 Juliol 30.47 
2008 Juliol 30.34 
2009 Agost 31.22 
 
 
Temperatura de Referència  = 31.75ºC 
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4.4. Estudi dels vents 
 
L’estudi del vent és fonamental per tal d’orientar la pista, ja que aquesta ha de 
tenir un factor d’utilització de com a mínim el 95%. Això vol dir que, durant un 
95% del temps, les aeronaus que han de fer ús de la pista troben una 
component de vent transversal compatible amb la seva operació. 
 
Amb les dades de l’estació de Cervera d’entre el 1996 i el 2009, elaborem la 
Taula 4.4. i la rosa dels vents, que de forma gràfica expressa la direcció 
predominant del vent en la zona.  
 
Taula 4.4. Relació velocitat direcció del vent (%) 
 
Direcció 
del vent 
Velocitat del vent (Nusos) 
Calma 1 a 2 2 a 3 3 a 4 4 a 5 Total 
Calma 3,36 >< >< >< >< 3,36 
N ><      
NE ><      
E >< 0,06 0,21 0,15 0,36 0,78 
SE >< 0,56 1,95 2,67 3,80 8,98 
S >< 5,44 6,58 7,34 11,96 31,32 
SW >< 6,16 11,85 13,85 13,13 44,99 
W >< 1,39 2,26 2,31 4,51 10,47 
NW ><   0,05 0,05 0,1 
Total 3,36 13,61 22,85 26,37 33,81 100 
 
 
Com s’ha comentat anteriorment, a partir de la Taula 4.4. podem elaborar la 
rosa dels vents, on cada un dels cercles és un interval d’un nus en la velocitat 
del vent. El rectangle superposat simbolitza la pista de l’aeròdrom de Castell de 
Santa Maria. 
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Fig. 4.1. Rosa dels vents 
 
 
Podem observar que la direcció predominant és la sud – oest, amb una 
intensitat d’entre dos i cinc nusos. 
 
La pista de l’aeròdrom de Castell de Santa Maria tindrà una orientació est – 
oest, així com la direció d’aproximació preferida de l’heliport. Considerant que 
tant aeronaus com helicòpters que operaran a l’aeròdrom són capaços de 
suportar cinc nusos de vent transversal, el factor d’ocupació de la pista i 
l’aeròdrom és del 100%. 
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CAPÍTOL 5. AERONAUS DE DISSENY 
 
5.1. Introducció 
 
Per tal de garantir una operació segura, eficient i en consonància amb la 
legislació vigent, és necessari establir les dimensions tant de l’aeròdrom com 
de l’heliport en relació al tipus d’aeronaus que previsiblement hi operaran. 
D’aquesta manera s’analitzen les característiques d’un avió i un helicòpter de 
disseny, que marcaran en certa mesura els límits operacionals tant de 
l’aeròdrom com de l’heliport. 
 
Com a documents de referència prenem l’Annex 14 de l’Organització d’Aviació 
Civil Internacional (OACI), en els seus volums I i II, així com els manuals de les 
aeronaus de disseny. Analitzant les especificacions i tenint en compte les 
característiques d’emplaçament de l’aeròdrom i l’heliport, establirem les 
dimensions que garanteixin una operació segura. 
 
 
5.2. Avió de disseny 
 
5.2.1. Cessna 182Q Skyline 
 
L’aeronau agafada com a referència per l’estudi de les característiques de 
l’aeròdrom és l’avioneta mono-motor 182Q Skyline del fabricant Cessna. A 
aquesta aeronau, per les seves mesures d’envergadura (Taula 5.1.) i d’acord 
amb l’Annex 14 de l’Organització d’Aviació Civil Internacional, li correspon la 
lletra de clau A, cosa que permetrà definir la clau de referència d’aeròdrom com 
a 1A com veurem al capítol següent. 
 
 
 
 
Fig. 5.1. Vistes de l’aeronau
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5.2.2. Característiques tècniques i performance 
 
Taula 5.1. Dimensions 
 
Amplada 2.84m 
Longitud 8.84m 
Envergadura 10.97m 
Nombre de passatgers 4 
Volum de bodega 0.9 metres cúbics 
 
 
Taula 5.2. Pesos 
 
Pes màxim en plataforma 1342kg 
Pes màxim a l’enlairament 1338kg 
Pes màxim a l’aterratge 1338kg 
Capacitat màxima de combustible 240kg 
Càrrega màxima 572kg 
Càrrega màxima amb combustible màxim 274kg 
Pes en buit per a versió estàndard 771kg 
 
 
Taula 5.3. Performance 
 
Certificada per a un sol pilot Sí 
Màxima velocitat de creuer 148ktas 
Sostre certificat 16500ft  
Distància d’enlairament 1350ft (411m) 
Distància d’aterratge 1350ft (411m) 
Règim d’ascens a nivell de mar 1010ft/min 
Abast màxim 1095nm 
 
 
Taula 5.4. Propulsió 
 
Fabricant Teledyne Continental 
Model O-470-U 
Hores de vol entre overhauls 2000 
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Fig. 5.2. Payload - distància 
 
 
5.2.3. Càlcul de longitud de camp de referència i longitud de pista 
 
Un cop l’avió característic està determinat, en aquest apart es troba 
desenvolupat el càlcul de la longitud de camp de referència i la longitud de pista 
del nou aeròdrom. Per realitzar aquest càlcul, prèviament s’avaluen diferents 
situacions, enumerades a continuació: 
 
• Enlairament normal 
• Aterratge 
• Enlairament avortat 
 
Per realitzar els diferents càlculs prèviament hem de tenir en compte l’altitud del 
punt de referència de l’aeròdrom, que segons l’Institut Cartogràfic de Catalunya 
és d’uns 680 metres. 
 
 
 
Fig. 5.3. Mapa topogràfic dels terrenys
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5.2.3.1 Enlairament normal 
 
Com hem vist, l’altitud del aeròdrom és de 680m, que equival a 2231ft,  i la 
temperatura de referència és de 31.75 ºC. 
 
 
Taula 5.5. Take off distance chart  
 
 
 
 
Utilitzant la taula 5.5. amb 3000 Ft d’altitud i 40 graus de temperatura obtenim 
una LOD (Lift Off Distance) de 1090ft i una distància de TOD (Take Off 
Distance) de: 
 
Ft 2449,5213015.1)50(15.1 =×== DTOD  
 
Per  tant necessitem una zona lliure d’obstacles de: 
 
FtLODTODCL 598))1090(15.15,2449(5.0)(15.1(5.0max =−=−=  
 
Finalment aconseguim la longitud de pista: 
 
FtCLTODTOR 5.18515985.2449max =−=−=  
 
5.2.3.2 Aterratge 
 
En aquest cas obtenim la distancia de aterratge a partir de la següent taula. 
 
Taula 5.6. Landing distance 
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Amb una elevació de 3000ft i una temperatura de 40 graus obtenim una 
distancia d’aterratge de 1600ft. 
 
5.2.3.3 Enlairament avortat 
 
Per aquest cas necessitem la distància d’acceleració – parada. Aquesta dada, 
que hauria de donar el fabricant, no està declarada en aquest model d’aeronau. 
Per tant la ASD la declararem igual que la TOD: 
 
FtASD 2449=  
 
Gràcies l’estudi dels 3 casos en traiem com a solució que la longitud de camp 
de referència ha de ser de 2449.5ft. La pista de l’aeròdrom, per tant, tindrà una 
longitud de 750 metres. 
 
Taula 5.7. Distancies declarades 
 
Distancies declarades Peus Metres 
TORA 1851,5 564,18 
TODA 2449,5 746,45 
ASDA 2449,5 746,45 
LDA 1600 487,68 
 
 
 
5.3. Helicòpter de disseny 
 
Com a helicòpter de disseny s’agafa el EC135, model bimotor de mida mitjana 
fabricat per Eurocopter. Aquest helicòpter s’utilitza extensament en serveis de 
policia i ambulància, així com per al trasllat d’executius i personalitats. 
 
 
 
 
Fig. 5.4. Eurocopter EC 135
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5.3.1. Característiques tècniques i performance 
 
Taula 5.8. Transport de passatgers 
 
Configuració Pilots Passatgers 
Standard 1 6/7 
2 5/6 
Corporate 1 6 
2 5 
Executive 1 5 
2 4 
L’Helicoptère par Hermès 1 5 
2 4 
 
 
Taula 5.9. Transport mèdic 
 
Configuració Pilots Personal mèdic Passatgers 
Evacuació de ferits 1 4 1 
1 3 2 
2 2 2 
 
 
Taula 5.10. Dimensions 
 
Longitud (amb el rotor girant) 12.16m / 39.9ft 
Longitud del fuselatge 10.20m / 33.5ft 
Alçada 3.51m / 11.5ft 
Amplada del fuselatge (rotor plegat) 2.65m / 8.7ft 
Diàmetre del rotor principal 10.20m / 33.5ft 
Diàmetre del rotor de cua 1.00m / 3.3ft 
 
 
Taula  5.11. Pesos 
 
Màxim pes a l’enlairament 2910kg / 6145lbs 
Pes en buit (configuració Standard) 1455kg / 3208lbs 
Càrrega útil (configuració Standard) 1455kg / 3208lbs 
Màxima càrrega externa 1300kg / 2866lbs 
Capacitat de combustible  560kg / 1235lbs 
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Taula 5.12. Planta de potència 
 
Opcions de motors 2 Turbomeca Arrius 
2B2 
2 Pratt & Whitney 
Canada PW206B2 
Màxima potència per 
motor, amb un motor 
inutilitzable. 
Disponible durant 30 
segons. 
609kW / 816CV 609kW / 816CV 
 
 
Taula 5.13. Performance en condicions de pes màxim, a nivell de mar i en 
atmosfera estàndard 
 
Velocitat màxima 259 km/h / 140kts 
Velocitat de creuer 254km/h 137kts 
Règim d’ascens 7.6m/s / 1500ft/min 
Sostre de planeig IGE (efecte sòl) 3045m / 10000ft 
Sostre de planeig OGE (no efecte sòl) 2010m / 6600ft 
Màxim abast amb dipòsits estàndard 635km / 342nm 
 
Taula 5.14. Limitacions operacionals  
Altitud màxima operacional (2720kg / 
6000lbs) 
6095m / 20000ft 
Temperatura mínima -35ºC / -31ºF 
Temperatura màxima ISA + 39ºC / + 102.2ºF, limitada 
a +50ºC / + 122ºF 
 
 
5.3.2. Classe de performance dels helicòpters 
 
Pel tal d’aplicar de manera correcta els conceptes que trobem als documents 
de la OACI, cal diferenciar les diferents classes de performance (1, 2 i 3) que 
estableix la normativa JAR-OPS 3. La diferència recau en la seguretat de la 
operació del vol; així, un helicòpter operant en classe de performance 1 operarà 
de manera més segura però també més restrictiva que un helicòpter operant en 
classe de performance 2, i encara més que un que ho faci en classe 3.  
 
Els helicòpters es certifiquen en categories A i B, segons si són capaços de 
garantir la continuació del vol de forma segura en cas de fallada d’un motor o 
no. Els termes de classe de performance i categoria de certificació van 
íntimament lligats, ja que per exemple un helicòpter que operi en classe de 
performance 1 ha d’estar certificat en categoria A. 
 
La normativa exposa certes restriccions segons la classe de performance. Per 
exemple, només podran operar en classe de performance 3 els helicòpters amb 
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configuració màxima de 9 passatgers o menys. També s’imposen restriccions 
pel que fa a l’hostilitat de l’entorn i la viabilitat d’un aterratge d’emergència. 
 
En el nostre cas, l’heliport de Castell de Santa Maria no es troba en un entorn 
hostil ni en una zona poblada, i disposem d’una gran superfície utilitzable per a 
un possible aterratge d’emergència. Per altra banda, l’helicòpter de disseny mai 
no presenta una configuració per a més de 9 passatgers. 
 
Amb tot això, dissenyarem l’heliport d’acord amb les característiques d’operació 
de la classe de performance 3. D’aquesta manera simplificarem el disseny i la 
seguretat d’operació quedarà garantida per l’entorn de l’heliport. 
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CAPÍTOL 6. CARACTERÍSTIQUES FÍSIQUES 
 
6.1. Característiques físiques de l’aeròdrom 
 
A continuació es detallen les característiques físiques de l’aeròdrom de Castell 
de Santa Maria, agafant com a document de referència el Volum I de l’Annex 
14 de la OACI. 
 
6.1.1. Clau de referència d’aeròdrom 
 
L’Organització d’Aviació Civil Internacional (OACI), determina que tot aeròdrom 
ha de tenir una clau de referència composta per un número i una lletra. La clau 
de referència d’aeròdrom és l’element clau en el disseny de l’aeròdrom. 
 
El número es determina en funció de la longitud de camp de referència de 
l’aeronau característica, i la lletra es determina en funció de l’envergadura de 
l’aeronau o amb la amplada exterior de les rodes d’aterratge del tren principal, 
segons la següent taula. 
 
Taula 6.1. Taula per a determinar la clau de referència d’aeròdrom 
 
 
 
 
El nostre aeròdrom, segons l’aeronau característica triada, tindrà una clau de 
referència de 1A, ja que la longitud de camp de referència de la Cessna 182 es 
menor de 800 metres i per tant li correspon un número clau 1, i també té una 
envergadura inferior a 15 metres i una amplada exterior de les rodes del tren 
principal inferior a 4.5 metres. 
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6.1.2. Pista 
 
La pista d’aterratge, segons les recomanacions de la OACI, ha de ser 
emplaçada de tal forma que el coeficient d’utilització de l’aeròdrom no sigui 
inferior al 95%. Com es pot veure en el quart capítol, en el nostre cas aquest 
coeficient és superior al 95%. 
 
En l’aeròdrom de Castell de Santa Maria hi haurà una pista asfaltada de 
dimensions explicades en els següents apartats, amb dues capçaleres, la 09 i 
la 27. Els números de les capçaleres corresponen a l’orientació oest – est de la 
pista (90º - 270º). Si bé l’orientació esmentada no és exacta, només hi ha una 
diferència de 3º, i per tant la numeració correcta de les capçaleres és 09 – 27. 
 
 
6.1.2.1. Emplaçament del llindar de la pista 
 
L’emplaçament del llindar de la pista seguirà la recomanació de la OACI que 
determina que ha de situar-se a l’extrem de la pista. 
 
 
6.1.2.2. Longitud vertadera de la pista 
 
La longitud vertadera de la pista, segons normativa OACI, ha de ser adequada 
per satisfer els requisits operacionals de les aeronaus que operaran a la pista. 
Com hem determinat al capítol anterior, el nostre avió de disseny és el 182Q 
del fabricant Cessna, i desprès d’aplicar les correccions per altitud i 
temperatura, la longitud verdadera de la pista és de 2449,5ft (746,45 m). La 
longitud final de la pista quedarà establerta en 750 metres. 
 
 
6.1.2.3. Amplada de la pista 
 
L’Annex 14 volum I de la OACI determina que l’amplada de tota pista no hauria 
de ser menor de l’especificada en la següent taula, segons la clau de referència 
de l’aeròdrom. 
 
 
Taula 6.2. Amplada mínima segons clau de referència d’aeròdrom  
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En el nostre cas l’aeròdrom té clau 1A, per tant el mínim d’amplada seria de 18 
metres. No obstant, establirem l’amplada de la pista en 20 metres ja que hi ha 
disponibilitat d’espai. 
 
 
6.1.2.4. Pendent de la pista 
 
El pendent longitudinal de la pista no podrà superar el 2% segons la 
recomanació de l’OACI per a aeròdroms amb número de clau 1. Aquest valor 
s’obté de dividir la diferència entre l’elevació màxima i la mínima de l’eix per la 
longitud de la pista. En el nostre cas: 
 
Elevació màxima: 692.2m 
 
Elevació mínima: 678.3m 
 
Longitud de pista: 746.45m 
 
%8,1018,0
45,746
3,6782,692 ==−
 
 
Per tant complim la recomanació de l’OACI en quant a pendent de pista. 
 
 
6.1.2.5. Marges de la pista 
 
En l’Annex 14 de l’OACI es recomana que s’haurien de proveir marges a les 
pistes de lletra de clau D, E o F. És per això que en el nostre cas no és 
necessari definir marges de pista.  
 
 
6.1.2.6. Plataforma de viratge en pista 
 
Quan en un extrem de la pista no es disposa de carrer de rodatge i es té una 
lletra clau A, B o C, és convenient instal·lar una plataforma de viratge a la pista 
per facilitar el viratge de 180 graus de les aeronaus. 
 
 
Fig. 6.1 Exemple de plataformes de viratge en pista 
 
 
En el nostre cas instal·larem una plataforma de viratge per a les aeronaus que 
s’enlairin per la pista 27. La plataforma de viratge estarà situada a la dreta de la 
capçalera de la pista 27, seguint la recomanació de situar-la a l’esquerra de les 
aeronaus que vagin a efectuar el viratge per facilitar la maniobra al pilot, que 
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normalment va assegut al costat esquerre. L’angle d’intersecció de la 
plataforma i la pista haurà de ser inferior a 30º. Tindrà una amplada d’uns 10 
metres i una longitud d’uns 15 metres, suficient per les aeronaus que hi 
operaran tenint en compte l’amplada de la pista. 
 
 
6.1.2.7. Franja de la pista 
 
En l’Annex 14 de la OACI es determina que la pista i qualsevol zona associada 
de parada estaran compreses dins d’una franja. Aquesta en el nostre cas d’un 
aeròdrom 1A i de vol visual, hauria de tenir una distancia longitudinal de 30 
metres a partir del llindar i ha d’estar anivellada, amb un pendent màxim del 
2%. Lateralment, la franja hauria de tenir una amplada de 30 metres ha cada 
costat de l’eix de pista.  
 
En el nostre cas, i com a conseqüència de les irregularitats del terreny i la 
presència de vegetació, només podrem proporcionar una amplada de franja de 
15 metres a cada costat de l’eix de la pista. Això no suposa un problema massa 
greu, ja que estem parlant d’una recomanació, no d’una norma. 
 
 
6.1.2.8. Zones lliures d’obstacles 
 
Tal i com s’explica en l’Annex 14 de l’OACI, no és obligatori disposar d’una 
zona lliura d’obstacles quan la longitud total de la pista és adequada per a totes 
les operacions d’aeronaus incloent-hi el cas de realitzar un enlairament avortat, 
com ho és en el nostre cas. 
 
 
6.1.3. Carrers de rodatge 
 
6.1.3.1. Amplada dels carrers de rodatge 
 
L’OACI determina que els carrers de rodatge hauran de tenir una amplada 
mínima de 7.5 metres per a aeròdroms de lletra de clau A.  
 
 
6.1.3.2. Franja dels carrers de rodatge 
 
L’OACI determina que tot carrer de rodatge, a excepció dels carrers de rodatge 
a llocs d’estacionament, han de estar compresos dins d’una franja, i que 
aquesta ha de tenir en el nostre cas una distancia a partir de l’eix del carrer de 
rodatge de 16.25 metres. 
 
 
6.1.4. Plataforma  
 
Hi haurà una zona dedicada a l’estacionament d’aeronaus, situada al voltant de 
l’hangar. Per a fer el dimensionat de les posicions d’estacionament, hem de 
tenir en compte que l’OACI estableix una distància mínima de 3 metres entre 
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aeronaus en els llocs d’estacionament. Per tal de donar cabuda a totes les 
aeronaus de lletra de clau A (envergadura màxima de 15 metres), 
proporcionarem llocs d’estacionament de 18 metres d’amplada.  
 
 
6.2. Característiques físiques de l’heliport 
 
D’igual manera, tot seguit es detallen les característiques físiques de l’heliport 
de Castell de Santa Maria, prenent com a document de referència el Volum II 
de l’Annex 14 de la OACI. El dimensionat de les àrees es fa d’acord amb les 
característiques de l’helicòpter de disseny analitzat al capítol anterior.  
 
El disseny de l’heliport s’ha efectuat tenint en compte que les operacions 
d’avions i helicòpters no seran simultànies. 
 
 
6.2.1. Àrea d’aproximació final i enlairament (FATO) 
 
6.2.1.1. Introducció 
 
L’àrea d’aproximació final i enlairament (FATO) és una àrea sobre la qual 
l’helicòpter completa la maniobra d’aproximació cap al vol estacionari i 
l’aterratge, i també sobre la qual l’helicòpter inicia l’enlairament. La presa de 
contacte, en el nostre cas, s’efectuarà dins la FATO. 
 
 
6.2.1.2. Dimensions 
 
Els heliports de superfície han de tenir com a mínim una FATO, i aquesta pot 
estar emplaçada en una faixa de pista o de carrer de rodatge, o en les seves 
proximitats. La FATO pot ser de qualsevol forma, però ha de ser capaç de 
donar cabuda a un cercle de diàmetre no inferior a 1.5 vegades la longitud o 
amplada màxima (la més gran) de l’helicòpter més gran per al que està previst 
l’heliport. 
 
El nostre helicòpter de disseny, el EC-135, té una longitud amb el rotor 
desplegat de 12.16m, que multiplicat per el coeficient especificat anteriorment 
ens dóna 18.24m, que arrodonim a 18.5m. La FATO, per tant, ha de tenir unes 
dimensions que donin cabuda a un cercle de 18.5m de diàmetre. 
 
En el nostre cas, la FATO tindrà forma quadrada, amb costats de 18.5 metres. 
 
 
6.2.1.3. Pendent 
 
El pendent total de la FATO en qualsevol direcció serà de com a màxim el 3%, 
amb pendents locals mai superiors al 7%. 
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6.2.1.4. Superfície 
 
La superfície de la FATO ha de ser capaç de resistir  els efectes de la corrent 
d’aire descendent del rotor, ha d’estar lliure d’irregularitats que puguin 
comprometre l’aterratge o l’enlairament d’helicòpters i ha de ser capaç de 
suportar l’enlairament interromput d’helicòpters de classe de performance 1. En 
la construcció de la FATO s’ha de preveure l’efecte sòl. 
 
 
6.2.2. Àrea de presa de contacte i enlairament inicial (TLOF) 
 
6.2.2.1. Introducció 
 
S’ha de proporcionar com a mínim una àrea de presa de contacte i enlairament 
inicial (TLOF), que en el nostre cas estarà emplaçada dins la FATO. Aquí és on 
el tren d’aterratge de l’helicòpter contactarà amb la superfície. La TLOF ha de 
ser capaç d’absorbir el trànsit dels helicòpters per als que estigui pensat 
l’heliport.  
 
 
6.2.2.2. Dimensions 
 
L’àrea de presa de contacte i enlairament inicial pot ser de qualsevol forma, 
però haurà de ser de tal extensió que comprengui un cercle el diàmetre del qual 
sigui de com a mínim 1.5 vegades la longitud o l’amplada (la més gran) del tren 
d’aterratge de l’helicòpter més gran per al qual s’ha previst l’heliport.  
 
En el nostre cas les dimensions de la TLOF seran més grans que el mínim 
establert, ja que tota la superfície de la FATO formarà part de la TLOF. 
 
 
6.2.2.3. Pendent 
 
La TLOF es dissenyarà de forma que el pendent sigui el suficient per evacuar 
l’aigua, però sense sobrepassar el 2% en cap direcció. 
 
 
6.2.3. Àrea de seguretat 
 
6.2.3.1. Introducció 
 
La FATO ha d’estar envoltada d’una àrea de seguretat. Dins d’aquesta àrea no 
s’hi permeten objectes fixos excepte dels que per la seva funció hi tinguin que 
ser, i durant les operacions d’helicòpters no s’hi permeten objectes mòbils. 
 
La superfície de l’àrea de seguretat s’haurà de tractar per tal de que el corrent 
descendent del rotor aixequi detrits. La superfície de l’àrea de seguretat en 
contacte amb la FATO serà una continuació d’aquesta, i haurà d’estar 
preparada per a resistir el pes dels helicòpters.  
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6.2.3.2. Dimensions 
 
L’àrea de seguretat, per als heliports de vol visual com el nostre, s’estendrà cap 
enfora de la perifèria de la FATO fins a una distància de com a mínim 3 metres 
o 0.25 vegades l’amplada o longitud (la major) màximes de l’helicòpter més 
gran per al qual s’ha previst l’heliport. 
 
En el nostre cas, la dimensió més gran del EC-135 és la longitud, amb 12.16m. 
Multiplicat per 0.25, ens dóna 3.04m. Així doncs, arrodonint el resultat, 
l’extensió de l’àrea de seguretat de l’heliport serà de 3.1m més enllà de la 
FATO.  
 
6.2.3.3. Pendent 
 
La superfície de l’àrea de seguretat no podrà tenir cap pendent ascendent 
superior al 4% des de la vora de la FATO. 
 
 
6.2.4. Llocs d’estacionament d’helicòpters 
 
6.2.4.1. Introducció 
 
Els helicòpters quedaran estacionats en el lloc d’estacionament, dins de la 
FATO. Només un helicòpter podrà quedar estacionat a l’heliport. 
 
6.2.4.2. Dimensions 
 
Les dimensions del lloc d’estacionament seran tals que permetin donar cabuda 
a un cercle el diàmetre del qual sigui com a mínim igual a la dimensió màxima 
de l’helicòpter de disseny. La màxima dimensió del EC-135 és la longitud, amb 
12.16m. 
 
En el nostre cas no hi ha problema pel que fa a les dimensions, ja que el lloc 
d’estacionament serà la FATO en qüestió, de dimensions majors a les mínimes 
esmentades. 
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CAPÍTOL 7: SUPERFÍCIES LIMITADORES 
D’OBSTACLES 
 
7.1. Introducció 
 
Per tal de garantir la seguretat en les operacions d’enlairament i aterratge a 
l’aeròdrom i a l’heliport, és necessari definir una sèrie de superfícies limitadores 
d’obstacles. Aquestes superfícies, projectades en l’espai, marquen els límits 
fins on els objectes es poden projectar verticalment en l’espai aeri. 
 
Depenent de la categoria de l’aeròdrom i de l’heliport, i del tipus d’operacions 
que s’hi duguin a terme, l’Annex 14 de la OACI, en els seus volums 1 i 2, 
estipula les superfícies limitadores d’obstacles que s’han de tenir en compte. 
Pel que fa a l’aeròdrom, el cas que ens ocupa és el d’una pista de vol visual 
utilitzada tant per a enlairaments com aterratges, per a la qual s’han d’establir 
les següents superfícies: superfície cònica, superfície horitzontal interna, 
superfície d’aproximació, superfície de transició i superfície d’ascens en 
l’enlairament. En el cas de l’heliport, pensat per a vol visual, s’han d’establir la 
superfície d’ascens en l’enlairament i la superfície d’aproximació. A continuació 
s’expliquen les superfícies de forma detallada. 
 
 
7.2. Anàlisi dels obstacles en l’emplaçament 
 
L’aeròdrom de Castell de Santa Maria es troba situat en una zona no 
muntanyosa en uns terrenys elevats respecte l’entorn, que formen un petit 
altiplà. Conseqüentment, no hi ha obstacles naturals rellevants en l’entorn ni 
tampoc edificacions elevades. 
 
 
7.3. Superfícies limitadores per a l’aeròdrom 
 
7.3.1. Superfície horitzontal interna 
 
La superfície horitzontal interna és una superfície circular situada en un pla 
horitzontal sobre un aeròdrom i els seus voltants. Per a pistes de vol visual, 
aquesta superfície està situada a una alçada de 45 metres i té un radi de 2000 
metres. El centre de la circumferència es troba al punt de referència de 
l’aeròdrom (ARP), que és al centre de la pista. 
 
 
7.3.2. Superfície cònica 
 
La superfície cònica és una superfície de pendent ascendent i cap enfora que 
s’estén des de la perifèria de la superfície horitzontal interna. Per a pistes de 
vol visual, aquesta superfície té una alçada de 35 metres i un pendent del 5%.  
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7.3.3. Superfície d’aproximació 
 
La superfície d’aproximació, per a pistes de vol visual, és un pla ascendent que 
s’estén des de 30 metres abans del llindar de la pista, amb una amplada inicial 
de 60 metres i de forma perpendicular a la prolongació de l’eix de la pista. El 
pla puja amb un pendent del 5% durant 1600 metres, i té una divergència en 
els costats del 10%. 
 
 
7.3.4. Superfície de transició 
 
La superfície de transició s’estén des de la intersecció de la superfície 
d’aproximació amb la superfície horitzontal interna, seguint pel límit de la 
superfície d’aproximació i després en tota la longitud de la franja de pista. Per a 
pistes de vol visual puja verticalment i cap enfora des de la franja amb un 
pendent del 20% fins a topar amb la superfície horitzontal interna. A continuació 
s’uneix amb la intersecció de la superfície d’aproximació i la superfície 
horitzontal interna. 
 
 
7.3.5. Superfície d’ascens en l’enlairament 
 
La superfície d’ascens en l’enlairament, per a pistes de vol visual, és un pla que 
s’estén des de 30 metres més enllà de l’extrem de la pista, amb una amplada 
inicial de 60 metres i de forma perpendicular a la prolongació de l’eix de la 
pista. El pla puja amb un pendent del 5% durant 1600 metres, i té una 
divergència en els costats en planta del 10%. L’amplada final del pla és de 380 
metres. Coincideix amb la superfície d’aproximació. 
 
 
 
Fig. 7.1. Superfícies limitadores d’obstacles
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7.4. Superfícies limitadores per a l’heliport 
 
7.4.1. Superfície d’aproximació 
 
La superfície d’aproximació és un pla inclinat ascendent a partir de l’extrem de 
l’àrea de seguretat i amb en centre en una línia que passa per el centre de la 
FATO. Els límits de la superfície d’aproximació per al nostre heliport són: 
 
a) Un límit interior horitzontal i de longitud igual a l’amplada mínima 
especificada de la FATO més l’àrea de seguretat, perpendicular a l’eix de la 
superfície d’aproximació i emplaçat en el límit exterior de l’àrea de seguretat. 
En el cas que ens ocupa, la FATO té una amplada mínima especificada de 
18.5m i l’àrea de seguretat sobresurt 3.1m més enllà de la FATO. D’aquesta 
manera, la longitud del límit interior horitzontal serà de 24.7m. 
 
b) Dos costats que es projecten des del límit interior i que divergeixen 
uniformement en el 10% durant un primer segment en una longitud de 245m. 
L’amplada de la superfície al final d’aquest primer segment hauria de ser de 
49m més la longitud del límit interior horitzontal, és a dir uns 73.7m. El pendent 
de la superfície fins a aquest punt serà del 8% com a màxim. 
 
Seguidament els costats continuen divergint d’igual manera fins a una amplada 
final total igual a 7 vegades el diàmetre del rotor de l’helicòpter de disseny, que 
equival en el nostre cas a 71.4m. El pendent en aquest segon segment pot ser 
de fins el 12.5%. Aquest segon segment s’obvia ja que l’amplada és superior. 
 
En el tercer i últim segment els costats continuen de forma paral·lela mantenint 
l’amplada de la superfície en 73.7m. El pendent en aquest tercer segment pot 
ser de fins el 15%. 
 
c) Un límit exterior horitzontal i perpendicular a l’eix de la superfície 
d’aproximació, de longitud 73.7m i a una alçada de 150m per sobre de 
l’elevació de la FATO. 
 
 
7.4.2. Superfície d’ascens en l’enlairament 
 
La superfície d’ascens en l’enlairament és un pla inclinat ascendent a partir de 
l’extrem de l’àrea de seguretat i amb en centre en una línia que passa per el 
centre de la FATO. 
 
Té les mateixes característiques i dimensions que la superfície d’aproximació, 
amb l’única diferencia de que el pendent en el segon segment pot ser de fins el 
15%. 
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Fig. 7.2. Superfície d’aproximació i d’ascens en l’enlairament amb una FATO 
circular. 
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CAPÍTOL 8. AJUDES VISUALS 
 
Per a determinar les ajudes visuals necessàries a l’aeròdrom i a l’heliport VFR 
de Castell de Santa Maria, prenem com a document de referència l’Annex 14 
del tractat del Conveni de Chicago de l’Organització d’Aviació Civil 
Internacional (OACI). L’Annex 14, en els seus volums I i II, conté totes les 
normes, recomanacions i pràctiques recomanades sobre els aeroports, 
aeròdroms i heliports. Tenint en compte la utilització diürna i per a vol visual de 
l’aeròdrom i l’heliport, a continuació es descriuen les ajudes visuals que hauran 
de ser implantades. 
 
 
8.1. Ajudes visuals per a l’aeròdrom 
 
8.1.1. Indicadors i dispositius de senyalització 
 
8.1.1.1. Indicador de la direcció del vent 
 
De forma obligatòria, l’aeròdrom haurà d’estar equipat amb almenys un 
indicador de la direcció del vent, instal·lat de forma que sigui visible des de les 
aeronaus en vol o des de l’àrea de moviments, i col·locat en un espai lliure 
d’objectes pròxims per evitar pertorbacions i indicacions errònies. 
 
Les característiques recomanades que ha de tenir l’indicador o els indicadors 
de la direcció del vent són les següents: 
 
- Tenir forma cònica i estar fabricat en tela, amb una longitud de com a mínim 
3,6m i amb un diàmetre a la part més ampla de com a mínim 0,9m. 
 
- Hauria d’estar construït de manera que doni una idea clara de la direcció del 
vent en la superfície de l’aeròdrom i una idea aproximada de la seva velocitat. 
 
- El color o els colors de l’indicador s’haurien de triar tenint en compte el fons 
sobre el qual destaqui, de manera que sigui visible des  d’una altura de com a 
mínim 300m. Sempre que sigui possible serà d’un sol color, preferiblement 
blanc o ataronjat. En cas de ser necessària la combinació de dos colors per a 
destacar sobre fons canviants, es donarà preferència a les combinacions de 
vermell i blanc, ataronjat i blanc o negre i blanc, disposant els colors en cinc 
bandes alternades on la primera i l’última seran del color més fosc. 
 
- L’emplaçament de com a mínim un dels indicadors hauria d’assenyalar-se per 
mitjà d’una banda circular de 15m de diàmetre i 1,2m d’amplada, situada al 
voltant del suport de l’indicador i pintada d’un color que proporcioni el contrast 
adient, preferiblement de blanc. 
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8.1.2. Senyals 
 
Els senyals de pista seran de color blanc. Els senyals dels carrers de rodatge, 
de plataforma de viratge en la pista i els senyals dels llocs d’estacionament 
d’aeronaus seran grocs.  
 
Com a norma general, en la intersecció de la pista i els carrers de rodatge, es 
conservaran els senyals de pista i s’interrompran els senyals del carrer de 
rodatge.  
 
 
8.1.2.1. Senyal designador de pista 
 
Les capçaleres de la pista hauran de tenir senyals designadors de pista. La 
senyal designadora de pista es un número de dues xifres, que és l’enter més 
pròxim a la dècima part de l’azimut magnètic de l’eix de la pista, mesurat en el 
sentit de les agulles del rellotge a partir del nord magnètic, vist en el sentit 
d’aproximació. Quan aquesta regla doni un número d’una sola xifra, anirà 
precedit d’un zero. Com s’ha comentat anteriorment, els nostres senyals 
designadors de pista seran 09 – 27. 
 
 
 
 
Fig. 8.1. Configuracions de senyals designadors de pista 
 
 
Les proporcions dels números designadors de pista hauran de ser les indicades 
a la Figura 8.2. La mida dels números no podrà ser inferior a la que s’indica. 
Ajudes visuals  45 
 
 
 
Fig. 8.2. Dimensions dels números designadors de pista 
 
 
8.1.2.2. Senyal d’eix de pista 
 
És necessària una senyalització d’eix de pista en tota pista pavimentada, 
disposada longitudinalment en l’eix de la pista entre les senyals designadores 
de pista tal i com indica la Figura 8.1. La senyalització consisteix en una línia de 
traços uniformement espaiats, de manera que la longitud del traç més el 
interval no serà menor de 50m ni major de 75m. La longitud del traç serà 
almenys igual a la longitud del interval, o de 30m, agafant la major. L’amplada 
dels traços no serà menor de 0,30m. 
 
 
8.1.2.3. Senyal de faixa lateral de pista 
 
Si no hi ha contrast entre la pista i el terreny, s’ha de disposar d’una 
senyalització de faixa lateral de pista. Aquesta senyalització hauria de constar 
de dues línies situades als laterals de la pista de manera que la part exterior de 
la línia coincideixi amb la vora de la pista. Les línies haurien de tenir una 
amplada de 0,45m com a mínim. 
 
 
8.1.2.4. Senyal de plataforma de viratge en la pista 
 
Per a la plataforma de viratge en pista, s’ha de proporcionar un senyal que 
serveixi de guia contínua de forma que una aeronau pugui efectuar un gir de 
180º per alinear-se amb l’eix de la pista. El senyal tindrà una amplada mínima 
de 15cm i serà continu en tota la seva longitud.
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La corba descrita pel senyal ha de ser compatible amb la capacitat de maniobra 
de les aeronaus que hi operaran, i ha d’interceptar el senyal d’eix de pista amb 
un angle inferior a 30º. El senyal continuarà de forma paral·lela al senyal d’eix 
de pista durant 30 metres. 
 
El senyal s’ha de dissenyar de tal manera que quan l’aeronau es trobi efectuant 
el gir tot seguint la senyalització, la separació entre el tren d’aterratge i la vora 
de la plataforma de viratge no sigui inferior a 1.5 metres. 
 
 
8.1.2.5. Senyal de punt d’espera de la pista 
 
S’ha de disposar d’un senyal de punt d’espera de la pista en el punt d’espera 
de la intersecció del carrer de rodatge amb la pista, de les dimensions 
indicades. 
 
 
 
Fig. 8.3. Senyal de punt d’espera de la pista 
 
 
8.1.3. Cartells 
 
S’hauran de col·locar cartells fixos designadors de pista abans de la intersecció 
del carrer de rodatge amb la pista, a ambdós costats del senyal de punt 
d’espera de manera que es vegin frontalment en aproximar-se a la pista. Els 
cartells han de ser rectangulars i constaran d’una inscripció en blanc sobre fons 
vermell, i proporcionaran la informació relativa a la orientació de les pistes.  
 
Els cartells es col·locaran a una distància de 5 a 11 metres més enllà de 
l’extrem del carrer de rodatge. Els caràcters tindran una alçada de 30 
centímetres; i un cop instal·lats, els cartells tindran una alçada de 105 a 180 
centímetres. 
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Fig. 8.4. Cartell designador de pista 
 
 
8.1.4. Llums 
 
L’aeròdrom estarà destinat a un us diürn i amb condicions de bona visibilitat,  
per tant no s’hi instal·laran llums. 
 
 
8.2. Ajudes visuals per a l’heliport 
 
8.2.1. Indicadors i dispositius de senyalització 
 
8.2.1.1. Indicador de la direcció del vent 
 
L’heliport, de la mateixa manera que l’aeròdrom, ha d’estar equipat amb un 
indicador de la direcció del vent de les mateixes característiques. Per aquesta 
raó, un sol indicador serà suficient per a aeròdrom i heliport. Les 
característiques de l’indicador de la direcció del vent per a l’heliport són menys 
restrictives que per al de l’aeròdrom, pel que fa a dimensions, per la qual cosa 
l’indicador de la direcció del vent tindrà les característiques explicades 
anteriorment en el cas de l’aeròdrom. 
 
De forma addicional,  l’indicador de la direcció del vent haurà de ser visible per 
als helicòpters des d’una alçada de 200 metres, i haurà de proporcionar una 
idea clara de la direcció del vent en les zones d’aproximació i enlairament per 
als helicòpters. 
 
 
8.2.2. Senyals 
 
8.2.2.1. Senyal identificador d’heliport 
 
S’ha de proporcionar un senyal identificador d’heliport, que com el seu nom 
indica té per objectiu la identificació de l’heliport com a tal. Aquest senyal 
consisteix en una lletra H de color blanc, col·locada de forma que el pal 
transversal de la lletra formi un angle recte amb la direcció d’aproximació 
preferida, que en el nostre cas serà la mateixa que la de l’aeròdrom; és a dir, 
est – oest. 
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Les dimensions del senyal identificador d’heliport hauran de ser com a mínim 
les marcades a la Figura 8.5. 
 
 
 
Fig. 8.5. Senyal identificador d’heliport 
 
. 
8.2.2.2. Senyal d’àrea de presa de contacte i elevació inicial 
 
Per tal de delimitar el perímetre de l’àrea de presa de contacte i d’elevació 
inicial, es proporcionarà un senyal que compleixi amb aquesta funció. El senyal 
consistirà en una línia blanca contínua de com a mínim 30 centímetres 
d’amplada. 
 
Com s’ha comentat en el capítol 6, l’àrea de presa de contacte i elevació inicial 
serà tota la superfície de la FATO. 
 
 
8.2.2.3. Punt de presa de contacte 
 
El punt de presa de contacte serà el centre de la FATO. El senyal consistirà en 
una línia contínua de color groc de 50 centímetres de gruix, amb un diàmetre 
interior de 6 metres. 
 
 
8.2.3. Llums 
 
L’heliport està destinat a un ús diürn i amb condicions de bona visibilitat, per 
tant no s’hi instal·laran llums. 
 
 
 
 
 
Evaluació d’impacte ambiental  49 
 
CAPÍTOL 9. EVALUACIÓ D’IMPACTE AMBIENTAL 
 
Tot projecte de creació i posada en funcionament d’un aeròdrom ha de tenir un 
estudi d’avaluació de l’impacte ambiental. Tot seguit s’analitzen les normatives i 
es localitzen els espais naturals protegits i els espais d’interès natural a 
Catalunya. 
 
 
9.1. Normativa 
 
A continuació s’enumeren les normatives principals classificades en 
internacionals, estatals i autonòmiques. 
 
9.1.1. Normativa internacional 
 
- OACI: Annex 16 Volum I i II. 
 
- UE: Llibre verd relatiu a l’impacte dels transports sobre l’entorn. 
 
 
9.1.2. Normativa estatal 
 
- Reial decret legislatiu 1302/86, de 28 de juny, d’avaluació de l’impacte 
ambiental. 
 
- Per a precisar el Reial Decret anterior, es promulga el 1131/88 de 30 de 
setembre. 
 
- Alguns articles han estat modificats amb el 9/2002 de 6 d’octubre. 
 
 
9.1.3. Normativa autonòmica 
 
- Llei 12/1985 de 13 de juny, d’espais naturals, modificada amb la Llei 12/2006 
de 27 de juliol. 
 
- Decret 328/1992 de 14 de desembre pel qual s’aprova el Pla d’Espais 
d’Interès Natural. 
 
- Llei 16/2002 de 28 de juny, de protecció contra la contaminació acústica. 
 
 
9.2. Espais naturals i zones de protecció especial 
 
Hi ha un seguit de zones on per ubicar un aeroport és necessari realitzar un 
estudi ambiental amb profunditat; aquestes zones son les que corresponen a 
espais protegits i zones amb risc d’inundacions. Els espais protegits estan 
inclosos en el denominat Pla d’Espais d’Interès Natural, la Xarxa Natura 2000 i 
els Espais Naturals de Protecció Especial. 
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Els espais naturals de protecció especial incloent: 
 
- Parcs nacionals.   
- Paratges naturals d'interès nacional.   
- Reserves naturals integrals. 
- Reserva natural parcial.   
- Parcs naturals. 
- Reserva natural de fauna salvatge. 
 
 
Fig. 9.1. Espais Naturals Protegits Especials (El cercle marca el nostre 
aeròdrom) 
 
 
Com podem observar en el plànol anterior s’hi inclou un indicador de la 
ubicació de l’aeròdrom i per tan es veu que no hi ha presencia de cap àrea 
protegida. A continuació es mostra un plànol dels espais d’interès naturals 
inclosos en la Xarxa Natura 2000. 
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Fig. 9.2. Xarxa Natura 2000 (El cercle marca la ubicació de l’aeròdrom) 
 
 
Finalment, el risc de patir inundacions és nul, ja que l’aeròdrom esta situat en 
una zona elevada i no hi ha cap tipus de riu o riera rellevant a les proximitats. 
 
 
9.3. Soroll 
 
També cal avaluar la contaminació acústica que es generarà com a 
conseqüència de les operacions que es realitzaran a l’aeròdrom. Les  
infraestructures aeroportuàries generen gran quantitat de soroll que pot afectar 
a la salut de les persones i la seva qualitat de vida. 
 
La llei que regula el soroll és la Llei de protecció contra la contaminació 
acústica. L’article sisè d’aquesta llei defineix com a zona de soroll “tots aquells 
sectors del territori afectats per la presència d’infraestructures de transport viari, 
ferroviari, marítim i aeri”. 
 
L’article dotzè considera que “els sectors del territori amb aquest tipus 
d’infraestructures construïdes a partir de l’entrada en vigor de la Llei han de ser 
qualificades com a zones de sensibilitat acústica moderada en les quals no es 
podran sobrepassar uns certs límits”. 
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Aquests límits, definits a l’Annex 2 de la mateixa llei, es recullen a la següent 
taula. 
 
Taula 9.1. Nivells d’immissió (en dB(A)) 
 
Zona de 
sensibilitat 
Valors límits d’immissió Valors d’atenció 
Dia Nit Dia Nit 
Alta 60 50 65 60 
Moderada 65 55 68 63 
Baixa 70 60 75 70 
 
 
Per les infraestructures de transport aeri, a més dels nivells d’immissió, és 
aplicable el nivell d’immissió màxim de soroll mitjà, que és la mitjana energètica 
del nivell de soroll màxim d’un nombre de sobrevols o passades. 
 
 
Taula 9.2. Nivells d’immissió màxims (en dB(A)) 
 
Zona de sensibilitat Valors límits d’immissió Valors d’atenció 
Alta 80 85 
Moderada 85 88 
Baixa 90 93 
 
 
Ara que ja són coneguts els límits, caldria realitzar l’estudi d’impacte acústic de 
la zona amb el programa Integrated Noise Model (INM), i comprovar que els 
resultats es troben dins els límits acceptables. 
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ANNEX 1. PLÀNOLS 
 
A.1.1. Índex de plànols 
 
Plànol 1: Emplaçament 
 
Plànol 2: Planta general 
 
Plànol 3: Detall plataforma i heliport 
 
Plànol 4: Planta superfícies limitadores 
 
Plànol 5: Perfils superfícies limitadores 
 
Plànol 6: Superfícies limitadores heliport 
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ANNEX 2. LLEI 14/2009 DEL 22 DE JULIOL 
 
Ple del Parlament 
 
El Ple del Parlament, en la sessió tinguda el dia 15 de juliol de 2008, ha debatut 
el Dictamen de la Comissió de Política Territorial referent al Projecte de llei 
d’aeroports i heliports (tram. 200-00056/08) i les esmenes reservades pels 
grups parlamentaris. 
 
Finalment, d’acord amb l’article 55.2 de l’Estatut d’autonomia i amb els articles 
112 i 113 del Reglament del Parlament, ha aprovat la llei següent: 
 
Llei d’aeroports, heliports i altres infraestructures aeroportuàries 
 
Preàmbul 
 
La Generalitat de Catalunya, d’acord amb el que estableix l’article 140 de 
l’Estatut d’autonomia, té la competència exclusiva sobre els aeroports i els 
heliports situats al territori de Catalunya que no tinguin la qualificació legal 
d’interès general. D’acord amb aquesta competència, correspon a la 
Generalitat, en qualsevol cas, establir el règim jurídic d’aquestes 
infraestructures, planificar-les i gestionar-les; gestionar el domini públic 
necessari per a prestar el servei i, especialment, atorgar les autoritzacions i les 
concessions dins dels recintes aeroportuaris; establir el règim econòmic dels 
serveis aeroportuaris; percebre i recaptar els tributs i els gravàmens relacionats 
amb la utilització d’aquestes infraestructures; delimitar les zones de serveis, i 
determinar els usos, els equipaments i les activitats complementàries que 
s’admeten dins del recinte d’aquestes infraestructures. 
 
Juntament amb la rellevància de les competències de la Generalitat en aquest 
àmbit, cal esmentar l’important creixement i la transformació que en els darrers 
anys ha experimentat el sector del transport aeri, que es configura com un 
element fonamental en el desenvolupament econòmic del país i, també, del seu 
model territorial, atesa la necessària interrelació entre el territori, l’urbanisme i 
les infraestructures. 
 
Aquestes circumstàncies obliguen a dur a terme un replantejament global del 
marc legal vigent en matèria aeroportuària i d’heliports, constituït 
fonamentalment per la Llei 19/2000, del 29 de desembre, d’aeroports de 
Catalunya, i per la Llei 11/1998, del 5 de novembre, d’heliports, per mitjà 
d’aquest nou text legal. 
 
La Llei, amb un total de set capítols, estableix la regulació integral de la 
matèria. Un cop definits l’objecte, la finalitat i l’àmbit d’aplicació, disposa 
l’ordenació de les infraestructures aeroportuàries des de la triple perspectiva de 
la planificació, l’establiment i la construcció i, finalment, la gestió. 
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Consegüentment, amb aquesta regulació, s’estableix l’organització 
administrativa que ha de vetllar per l’aplicació correcta de la Llei, tot definint 
l’estructura i les competències que corresponen a cada nivell. 
 
La Llei es completa amb els capítols corresponents als drets i els deures dels 
usuaris i a la inspecció i el règim sancionador. 
 
El capítol I recull, com a disposicions generals, en primer lloc, l’objecte i la 
finalitat de la Llei. En síntesi, regula les infraestructures de transport aeri de 
Catalunya per a assegurar la creació d’una xarxa que, alhora que respon a les 
necessitats territorials, garanteixi la connectivitat i sigui un motor per a impulsar 
el creixement econòmic, respectant sempre el medi en què s’ha d’inserir. 
 
Pel que fa a l’àmbit d’aplicació, la Llei el defineix recollint les determinacions 
contingudes en aquest sentit en l’Estatut d’autonomia i, per tant, es refereix a 
les infraestructures aeroportuàries de competència de la Generalitat, les quals 
inclouen els aeroports que no tenen la consideració d’interès general. 
 
Això no obstant, també estableix, respecte dels aeroports que sí que tenen 
aquesta qualificació d’interès general, l’aplicació de la Llei en l’exercici de les 
competències que la Generalitat hi pugui tenir. 
 
El capítol I finalitza amb una llista exhaustiva de les definicions de diferents 
conceptes utilitzats al llarg de l’articulat, amb la finalitat de fer-lo més 
comprensible per als operadors jurídics i, molt especialment, per als ciutadans 
en general. 
 
El capítol II desenvolupa la planificació de les infraestructures aeroportuàries i 
llur interrelació amb el planejament territorial i urbanístic. 
 
Pel que fa a la planificació sectorial, la figura del Pla d’aeroports, aeròdroms i 
heliports es perfila com l’instrument fonamental del Govern per a planificar les 
infraestructures aeroportuàries de Catalunya. Amb aquesta finalitat, el Pla ha 
de recollir la xarxa bàsica de què s’ha de dotar el país per a assolir el grau 
d’accessibilitat i de connectivitat amb transport aeri necessari, tant a nivell 
territorial com per a ésser una bona eina de suport per a la promoció de 
l’activitat econòmica. 
 
En l’àmbit de les infraestructures considerades singularment i, en concret, de la 
planificació dels aeroports i els aeròdroms, la Llei crea la figura del Pla director 
urbanístic aeroportuari. Aquesta és una de les novetats principals que cal 
destacar del nou règim jurídic en la matèria. 
 
Per primera vegada, s’aborda en un sol document la planificació dels aeroports 
i els aeròdroms des de la doble perspectiva urbanística i sectorial 
aeroportuària. De fet, aquest Pla director neix amb la finalitat de simplificar el 
procés d’implantació dels aeroports i els aeròdroms, de manera que pugui 
ésser més àgil i eficient, sense que això comporti cap pèrdua de qualitat ni de 
garantia d’adequació a les exigències urbanístiques i aeroportuàries. 
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Amb el Pla director urbanístic aeroportuari es delimita i s’ordena la zona de 
servei de l’aeroport o de l’aeròdrom, es defineixen les servituds aeronàutiques i 
les limitacions derivades d’aquestes servituds que afecten els terrenys de 
l’entorn, i es detallen les condicions que s’han de respectar en el funcionament 
de l’aeroport o l’aeròdrom. 
 
Per tant, aquest segon nivell de planificació constitueix el pas necessari per a 
definir, amb el nivell de concreció suficient, les infraestructures definides en el 
Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports, i se’n pugui fer realitat l’establiment i la 
construcció. 
 
En l’àmbit organitzatiu, el capítol III, un cop enunciat el principi general de 
l’establiment per part del Govern de la política aeroportuària de Catalunya, 
identifica i enumera les funcions que ha de complir el departament competent 
en matèria aeroportuària, que inclouen, com a més destacables, la planificació 
estratègica, la regulació, l’ordenació i la inspecció de les infraestructures 
aeroportuàries. 
 
L’organització aeroportuària de la Generalitat es completa amb la creació de 
l’ens públic Aeroports de Catalunya. L’experiència positiva en la implantació del 
model de les empreses públiques vinculades amb l’establiment i la gestió de les 
infraestructures que serveixen de suport per als diferents mitjans de transport 
aconsella estendre’l a les infraestructures aeroportuàries. En aquest sentit, 
Aeroports de Catalunya neix amb uns objectius ben definits: fomentar el 
transport aeri a Catalunya i administrar i gestionar les infraestructures 
aeroportuàries de titularitat de la Generalitat que li adscrigui el Govern. La Llei, 
en el marc de la normativa de l’empresa pública, determina els òrgans d’aquest 
nou ens i en defineix el règim econòmic, pressupostari, patrimonial, de 
contractació i de personal. 
 
El capítol IV, sobre el règim jurídic de les infraestructures aeroportuàries i de 
les activitats que s’hi desenvolupen, conté el nucli essencial de les disposicions 
relatives a l’establiment, la construcció i la posada en funcionament d’aquestes 
infraestructures. 
 
En aquest sentit, el capítol s’estructura sobre la base de la dimensió i la 
naturalesa pròpies de les infraestructures aeroportuàries; d’una banda, dels 
aeroports i els aeròdroms, i de l’altra, dels heliports i els camps d’aviació. 
Aquesta regulació diferenciada permet de delimitar el procediment aplicable en 
cada cas perquè s’ajusti a les característiques de cada instal·lació. 
 
En primer lloc, i pel que fa als aeroports i els aeròdroms, que han de constituir 
l’eix vertebrador de la xarxa d’infraestructures de transport aeri, l’establiment se 
sotmet a l’aprovació prèvia del Pla director urbanístic aeroportuari. 
 
Quant a la promoció de l’establiment, la Llei habilita no solament l’Administració 
de la Generalitat, sinó també les entitats locals i les persones físiques i 
jurídiques privades. 
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En qualsevol cas, i amb independència de l’entitat promotora, es requereix la 
redacció d’un avantprojecte, en el cas dels aeroports, i d’un projecte 
constructiu, tant per a aquests com per als aeròdroms, que s’han d’ajustar a les 
disposicions de la Llei 3/2007, del 4 de juliol, de l’obra pública, amb les 
especificitats pròpies d’una infraestructura aeroportuària. 
 
En segon terme, en el cas dels heliports i els camps d’aviació, la intervenció de 
la Generalitat com a Administració aeroportuària es manifesta en dues fases: 
una primera autorització amb caràcter previ a l’establiment de la instal·lació, 
que requereix la formulació del projecte corresponent, i una segona que habilita 
per a la posada en funcionament de la instal·lació. 
 
Aquest capítol IV es tanca amb la creació del Registre d’Infraestructures 
Aeroportuàries de Catalunya, que incorpora la informació tècnica aeronàutica 
corresponent a cadascuna de les instal·lacions existents. 
 
Un element cabdal en la regulació de les infraestructures aeroportuàries és el 
relatiu a la forma de gestió. D’aquí la importància de les disposicions del capítol 
V, que es planteja en uns termes prou amplis com perquè es puguin adaptar en 
cada cas en funció de les dimensions i les característiques de la infraestructura, 
però sempre partint d’un model molt definit que garanteix la presència de 
l’Administració pública en els diferents nivells de gestió i permet, alhora, la 
incorporació de gestors privats per mitjà de formes de gestió indirecta. 
 
En aquest sentit, el principi general és que els aeroports i els aeròdroms de 
titularitat de l’Administració de la Generalitat i dels ens locals es gestionen en 
qualsevol de les formes de gestió directa o indirecta que disposa la legislació 
en matèria de contractes del sector públic. 
 
Alhora, pel que fa a les instal·lacions de titularitat de la Generalitat, el Govern 
pot encomanar-ne la gestió a l’ens públic Aeroports de Catalunya, perquè els 
gestioni directament o creï societats mercantils a aquest efecte. 
 
Aquest és un dels elements més destacables del model de gestió aeroportuària 
que defineix la Llei. Aquestes societats gestores d’aeroports i aeròdroms 
s’integren a Aeroports de Catalunya, amb una participació majoritària, i a la 
resta d’ens públics amb vinculació a l’àmbit territorial d’implantació de la 
infraestructura; és a dir, en qualsevol cas, s’ha de preveure la participació dels 
ens locals corresponents en la societat gestora de l’aeroport, i també poden 
formar-ne part corporacions de dret públic amb incidència en l’àmbit territorial 
de la infraestructura. 
 
El sistema es tanca amb l’establiment d’un tercer nivell de gestió, ja que les 
societats gestores poden explotar els aeroports i els aeròdroms directament o 
per mitjà de les formes de gestió indirecta establertes per la legislació aplicable 
en matèria de contractes del sector públic. 
 
La regulació de la gestió dels aeroports i dels aeròdroms inclou també les 
obligacions inherents a la condició de gestor d’una infraestructura 
aeroportuària, que són especialment exigents quan es tracta d’un aeroport. El 
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procés de certificació que estableix la Llei compleix una doble funció: d’una 
banda, és un instrument per a verificar si un aeroport compleix les condicions 
tècniques fixades; i de l’altra, també permet de certificar si un gestor concret 
compleix les condicions, relatives a l’organització i als mitjans personals i 
materials, exigides per a gestionar un aeroport. 
 
El capítol VI recull els drets i els deures dels usuaris de les infraestructures 
aeroportuàries. 
 
La relació de drets dels usuaris té com a objectiu fonamental enumerar-los i, 
molt especialment, facilitar-ne l’exercici i, eventualment, la reclamació. A 
aquests efectes, la informació que han de rebre els usuaris sobre qualsevol 
incidència o situació d’emergència constitueix un element essencial per a 
configurar aquests drets. 
 
En el capítol de deures dels usuaris els dos elements fonamentals sobre els 
quals es formulen són el respecte envers la resta d’usuaris i les pròpies 
instal·lacions. 
 
La part dispositiva conclou amb el capítol VII, relatiu a la inspecció i al règim 
sancionador. Cal destacar-ne les disposicions en matèria d’inspecció i la 
tipificació de les infraccions administratives en la matèria objecte de regulació, 
amb l’especificació del règim de responsabilitat i les sancions corresponents. 
 
La part final de la Llei consta de nou disposicions addicionals, tres transitòries, 
una derogatòria i dues disposicions finals. 
 
 
Publicació: BOPC 521 
 
Capítol I. Disposicions generals 
 
Article 1. Objecte i finalitat 
 
L’objecte d’aquesta llei és regular les infraestructures aeroportuàries de 
Catalunya i llur planificació, construcció i gestió, amb la finalitat d’assegurar la 
creació d’una xarxa que doni resposta a les necessitats del territori, en 
garanteixi la connectivitat i serveixi per a impulsar-ne el creixement econòmic, 
amb respecte als principis de seguretat, sostenibilitat i protecció del medi 
ambient. 
 
Article 2. Àmbit d’aplicació 
 
1. Aquesta llei s’aplica a les infraestructures aeroportuàries de competència de 
la Generalitat, i també en l’exercici de les competències de la Generalitat amb 
relació als aeroports d’interès general, d’acord amb el marc competencial 
vigent. 
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2. Són infraestructures aeroportuàries de competència de la Generalitat els 
aeroports que no tenen la consideració d’interès general i la resta 
d’infraestructures aeroportuàries situades en el territori de Catalunya. 
 
3. Resten excloses de l’àmbit d’aplicació d’aquesta llei les superfícies 
utilitzades ocasionalment per a operacions de salvament, d’atenció urgent en 
accidents i altres actuacions d’emergència anàlogues. 
 
Article 3. Definicions 
 
Als efectes d’aquesta llei i de la normativa aeroportuària que la desplega, 
s’entén per: 
 
a) Aeròdrom: l’àrea definida de terra o d’aigua, inclosos totes les edificacions, 
les instal·lacions i els equipaments, destinada d’una manera total o parcial a 
l’arribada, la sortida i el moviment en superfície d’aeronaus. 
 
b) Aeroport: l’aeròdrom amb instal·lacions i serveis públics permanents destinat 
a assistir d’una manera regular el trànsit aeri, permetre l’aparcament i les 
reparacions del material aeri, i rebre i despatxar els passatgers i la càrrega. 
 
c) Aeroport certificat: l’aeroport el gestor del qual està facultat per a dur a terme 
operacions de transport aeri. 
 
d) Aeronau: el vehicle sense motor o propulsat per un grup motor, que es pot 
sustentar en l’atmosfera per mitjà de reaccions de l’aire, diferents de les seves 
reaccions, contra la superfície del terreny. 
 
e) Altiport: el camp d’aviació el camp de vol del qual, pel fet de trobar-se 
habitualment en una zona de muntanya, té un pendent longitudinalment elevat i 
en què l’entrada i la sortida d’aeronaus es duu a terme per un únic punt situat a 
l’extrem més baix. 
 
f) Àrea d’aterratge: la part de l’àrea de moviment d’un aeròdrom destinada a 
l’aterratge o a l’enlairament d’aeronaus. 
 
g) Àrea de maniobres: la part de l’aeròdrom utilitzada per a l’enlairament, 
l’aterratge i el desplaçament d’aeronaus, que no inclou les plataformes. 
 
h) Àrea de moviment: la part de l’aeròdrom, utilitzada per a l’enlairament, 
l’aterratge i el desplaçament d’aeronaus, integrada per l’àrea de maniobres i les 
plataformes. 
 
i) Camp d’aviació: la superfície de límits definits apta per a la sortida i l’arribada 
d’aeronaus d’estructura molt lleugera o ultralleugera, que eventualment pot 
disposar d’edificacions destinades, en qualsevol cas, a la realització d’activitats 
formatives i esportives. 
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j) Certificat d’aeroport: l’autorització administrativa atorgada al gestor d’un 
aeroport en virtut de la qual resta facultat per a dur-hi a terme operacions de 
transport aeri de conformitat amb les condicions establertes. 
 
k) Gestor: la persona física o jurídica, designada pel titular de l’aeroport, que 
compleix els requisits per a exercir l’activitat aeroportuària. 
l) Helicòpter: l’aeronau d’ala rotatòria amb un rotor sustentador i un de 
propulsor amb potència aplicada. 
 
m) Heliport: l’aeròdrom o l’àrea definida sobre una estructura destinada a ésser 
utilitzada, totalment o parcialment, per a l’arribada, la sortida o el moviment en 
superfície dels helicòpters. 
 
n) Heliport permanent: l’aeròdrom o l’àrea definida sobre una estructura artificial 
en superfície o elevada, destinada exclusivament a l’arribada, a la sortida o al 
moviment en superfície dels helicòpters, que pot disposar d’edificis, 
equipaments i instal·lacions de serveis de caràcter fix. 
 
o) Heliport eventual: l’àrea que, sense reunir les condicions pròpies dels 
heliports permanents, és utilitzada pels helicòpters dedicats a operacions de 
prevenció, vigilància i extinció d’incendis per a la realització de treballs aeris, 
activitats recreatives o altres d’anàlogues. 
 
p) Hidroport: l’aeròdrom el camp de vol del qual és l’aigua. 
 
q) Infraestructura aeroportuària: característica i condició dels aeròdroms, els 
aeroports, els altiports, els camps d’aviació, els heliports i els hidroports. 
 
r) Manual de l’aeroport: document, essencial per a l’emissió del certificat 
d’aeroport, que conté, de conformitat amb les especificacions d’aquesta llei, la 
informació que permet de comprovar que un aeroport i les instal·lacions, els 
serveis, els equipaments, els sistemes i els procediments operacionals 
respectius s’ajusten al que disposa aquesta llei, i que en certifica l’adequació 
per a les operacions d’aeronau proposades. 
 
s) Obstacle: qualsevol objecte fix, temporal o permanent, o mòbil, o les seves 
parts, situat en una àrea destinada al moviment de les aeronaus en superfície o 
que sobresurt d’una superfície definida destinada a protegir les aeronaus 
durant el vol. 
 
t) Operador: la persona física o jurídica que transporta per via aèria persones, 
correu o càrrega amb origen en un aeroport, aeròdrom o heliport i destinació a 
uns altres. 
 
u) Passatgers: els usuaris que utilitzen una infraestructura aeroportuària per 
agafar un vol i ésser transportats des d’un punt d’origen fins a un de destinació. 
 
v) Pista: l’àrea rectangular definida en un aeròdrom terrestre preparada per a 
l’aterratge i l’enlairament d’aeronaus. 
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w) Pista de vol per instruments: la pista destinada a les operacions d’aeronaus 
que utilitzen procediments d’aproximació per mitjà d’instruments. 
 
x) Pista de vol visual: la pista destinada a les operacions d’aeronaus que 
utilitzen procediments d’aproximació visuals. 
 
y) Plataforma: l’àrea definida, en un aeròdrom terrestre, per a donar cabuda a 
les aeronaus durant les operacions d’embarcament i desembarcament de 
persones, correu o càrrega, abastiment de combustible, estacionament o 
manteniment. 
 
z) Seguretat operacional: l’estat en què el risc de lesions a les persones o de 
danys als béns es redueix i es manté a un nivell acceptable, o per sota, per 
mitjà d’un procés continu d’identificació de perills i de gestió de riscos. 
 
a’) Servei d’assistència en terra: el conjunt de serveis prestats als usuaris en 
una infraestructura aeroportuària, tals com els d’assistència a persones, a 
equipatges, a l’aeronau o a la càrrega. 
 
b’) Servitud aeronàutica: la limitació legal que s’imposa al dret de propietat del 
sòl que envolta les infraestructures aeroportuàries, amb l’objecte de garantir-ne 
la seguretat i la del trànsit aeri. Pot ésser d’aeroport, aeròdrom o heliport, 
d’operació d’aeronaus, de radioajudes a la navegació i acústiques. 
 
c’) Sistema de gestió de la seguretat operacional (SGS): el sistema, específic 
per a cada aeroport, que detalla l’estructura orgànica, les responsabilitats, els 
procediments, els processos i les disposicions que el gestor certificat aplica en 
matèria de seguretat aeronàutica i que permet d’utilitzar l’aeroport d’una 
manera segura. 
 
d’) Titular: la persona física o jurídica propietària de la infraestructura 
aeroportuària. 
 
e’) Transport aeri: el trasllat dels passatgers, l’equipatge, el correu o la càrrega 
entre una infraestructura aeroportuària d’origen i una altra de destinació dut a 
terme per un operador per mitjà d’una remuneració. 
 
f’) Usuaris: les persones que utilitzen les infraestructures aeroportuàries, com a 
passatgers o com a clients dels serveis que s’hi presten. 
 
g’) Zona de servei: l’espai necessari per al desenvolupament d’una 
infraestructura aeroportuària, constituït per l’espai destinat a les activitats 
aeronàutiques, els serveis aeroportuaris i les activitats complementàries de 
naturalesa terciària, industrial, hotelera, lúdica o de serveis que han de millorar 
el funcionament de la infraestructura, i també pels espais que en garanteixen 
l’expansió futura. 
 
h’) Zona lliure d’obstacles: l’àrea rectangular definida en el terreny o en l’aigua i 
que resta sota el control de l’autoritat competent, designada o preparada com a 
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àrea adequada sobre la qual un avió pot efectuar una part de l’ascens inicial 
fins a una altitud especificada. 
 
 
Capítol II. Planificació territorial, sectorial i urbanística 
 
Secció primera. Planificació sectorial 
Article 4. Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports 
 
1. El Govern planifica les infraestructures aeroportuàries de Catalunya per mitjà 
del departament competent en matèria aeroportuària de conformitat amb els 
principis i els objectius que el planejament territorial estableix en aquesta 
matèria. 
 
2. El Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports té naturalesa de pla territorial 
sectorial de conformitat amb la Llei 23/1983, del 21 de novembre, de política 
territorial i recull, en el marc de les xarxes europees i internacionals, la xarxa 
bàsica de les infraestructures aeroportuàries de Catalunya necessàries per a 
assolir el grau d’accessibilitat i connectivitat de tot el territori de Catalunya 
adaptat als estàndards del moment, i també per a servir com a eina de 
promoció de l’activitat econòmica. 
 
3. L’elaboració del Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports correspon al 
departament competent en matèria aeroportuària i requereix un estudi de totes 
les infraestructures aeroportuàries existents; l’avaluació de la demanda 
potencial disponible, d’acord amb les tendències del moment, les oportunitats 
econòmiques i el desenvolupament potencial del transport aeri, i un estudi de 
l’impacte global de les infraestructures del sector aeronàutic en l’economia 
catalana, que tingui en compte la perspectiva de gènere i els objectius de 
mobilitat sostenible, amb la finalitat de detectar les necessitats de les 
infraestructures existents i futures i definir-ne l’estratègia. 
 
4. En la tramitació del Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports, i en un termini 
mínim de tres mesos, s’ha d’obrir un període d’informació pública durant el qual 
s’han de sol·licitar informes als ministeris competents en matèria de navegació 
aèria, els quals tenen caràcter vinculant pel que fa a les matèries de llur 
competència; als departaments de la Generalitat les competències dels quals 
es puguin veure afectades; a les entitats representatives dels ens locals; a les 
entitats territorials i mediambientals que, per raó del territori, es puguin veure 
afectades; a les organitzacions empresarials i sindicals més representatives, i 
als organismes i les entitats representatives del sector aeroportuari. 
 
5. Si un cop transcorregut el termini a què fa referència l’apartat 4, les 
administracions i les entitats que s’hi esmenten no han tramès els informes 
corresponents al departament competent en matèria aeroportuària, s’entén que 
la tramitació del procediment pot continuar. 
 
6. El Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports s’ha de sotmetre al tràmit 
d’avaluació ambiental, d’acord amb el que estableix la legislació sectorial 
aplicable.
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7. El Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports és aprovat pel Govern, a proposta 
del conseller o consellera competent en matèria aeroportuària. 
 
8. El Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports ha de fixar-ne la vigència i el 
procediment per a revisar-lo. En aquest sentit, per al supòsit de revisió 
anticipada, total o parcial, cal acreditar les circumstàncies que l’han motivada, 
que en qualsevol cas han de respondre a l’interès públic. 
 
 
Secció segona. Pla director urbanístic aeroportuari 
 
Article 5. Objecte i naturalesa 
 
1. Els aeroports i els aeròdroms han de disposar d’un Pla director urbanístic 
aeroportuari que en delimiti i en defineixi la zona de servei. 
 
2. El Pla director urbanístic aeroportuari qualifica la zona de servei com a 
sistema general aeroportuari de titularitat pública o privada, segons 
correspongui, inclou les servituds aeronàutiques i les limitacions derivades 
d’aquestes servituds que afecten els terrenys de l’entorn, l’ordena 
detalladament i especifica les condicions que s’han de respectar en el seu 
funcionament. 
 
3. El Pla director urbanístic aeroportuari té naturalesa urbanística i també de pla 
aeroportuari. En tot allò que no regula expressament aquesta llei, li és aplicable 
el règim jurídic i les determinacions dels plans directors urbanístics, de 
conformitat amb la normativa vigent en matèria d’urbanisme a Catalunya. 
 
Article 6. Procediment d’elaboració, tramitació i aprovació 
 
1. La formulació del Pla director urbanístic aeroportuari correspon a 
l’Administració de la Generalitat. 
 
2. El conseller o consellera competent en matèria aeroportuària, en el supòsit 
d’aeroports i aeròdroms de titularitat de l’Administració de la Generalitat, amb la 
consulta prèvia pel termini d’un mes a l’ajuntament o els ajuntaments afectats 
per les servituds aeronàutiques de la instal·lació sobre els objectius i els 
propòsits de la iniciativa i amb l’informe previ de la Comissió d’Urbanisme de 
Catalunya, acorda la formulació dels plans directors urbanístics aeroportuaris i 
n’encarrega la redacció a Aeroports de Catalunya, que, alhora, en el procés de 
redacció, ha de garantir la participació dels dits ajuntaments. 
 
3. Els ens locals poden presentar propostes per a la formulació de plans 
directors urbanístics aeroportuaris per a aeroports i aeròdroms de la seva 
titularitat. Aquestes propostes han d’incorporar una memòria justificativa de 
l’interès del projecte i de la seva viabilitat tècnica, econòmica i amb relació als 
usos existents o previstos en l’entorn; plànols d’emplaçament i delimitació de 
l’àmbit objecte de la proposta, i un avançament de la proposta d’ordenació. En 
el termini de tres mesos a comptar de la presentació de la proposta, el 
conseller o consellera competent en matèria aeroportuària, amb l’informe previ, 
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si escau i en el termini d’un mes, de la resta d’ajuntaments afectats per les 
servituds aeronàutiques de la instal·lació i de la Comissió d’Urbanisme de 
Catalunya, ha de decidir si assumeix la iniciativa i ha de determinar a qui en 
correspon l’elaboració. Si un cop transcorregut aquest termini el departament 
competent en matèria aeroportuària no ha notificat la resolució adoptada al 
respecte, s’entén que no assumeix la iniciativa. 
 
4. Les persones físiques o jurídiques privades poden presentar propostes per a 
la formulació de plans directors urbanístics aeroportuaris per a aeroports i 
aeròdroms de titularitat privada. La proposta ha d’incloure un informe de 
l’ajuntament o els ajuntaments afectats per les servituds aeronàutiques de la 
instal·lació, emès a petició de la persona física o jurídica privada. Un cop emès 
l’informe, es pot presentar la proposta, que ha d’incorporar una memòria 
justificativa de l’interès del projecte i de la viabilitat tècnica, econòmica i amb 
relació als usos existents o previstos en l’entorn; plànols d’emplaçament i 
delimitació de l’àmbit objecte de la proposta, i un avançament de la proposta 
d’ordenació. En el termini de tres mesos a comptar de la presentació de la 
proposta, el conseller o consellera competent en matèria aeroportuària, amb 
l’informe previ, si escau i en el termini d’un mes, dels ajuntaments afectats per 
les servituds aeronàutiques de la instal·lació i de la Comissió d’Urbanisme de 
Catalunya, ha de decidir si assumeix la iniciativa i ha de determinar a qui en 
correspon l’elaboració. Si un cop transcorregut aquest termini el departament 
competent en matèria aeroportuària no ha notificat la resolució adoptada al 
respecte, s’entén que no assumeix la iniciativa; si la resolució desestima la 
proposta presentada, ha de contenir els motius de la denegació. 
 
5. L’aprovació inicial i l’aprovació definitiva dels plans directors urbanístics 
aeroportuaris corresponen al conseller o consellera competent en matèria 
aeroportuària. Un cop se n’hagi acordat l’aprovació inicial, se sotmet a un tràmit 
d’informació pública per un termini mínim de quaranta-cinc dies. 
Simultàniament al tràmit d’informació pública, el pla se sotmet a l’informe de 
l’autoritat aeronàutica de l’Estat, que té caràcter vinculant pel que fa a les 
matèries de la seva competència, dels departaments de la Generalitat de 
Catalunya interessats, dels ajuntaments afectats per les servituds 
aeronàutiques de la instal·lació i de les entitats i les associacions afectades per 
raó de llurs objectius sectorials. També s’ha d’informar les persones 
interessades de què es tingui coneixement en aquesta fase del procediment. 
6. El Pla director urbanístic aeroportuari s’ha de sotmetre al tràmit d’avaluació 
ambiental propi dels plans directors urbanístics, d’acord amb el que estableix la 
legislació sectorial aplicable, i ha de tenir en compte l’avaluació ambiental del 
Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports. 
 
Article 7. Documentació dels plans 
 
El Pla director urbanístic aeroportuari, amb independència de la titularitat dels 
aeroports i aeròdroms, ha de contenir la documentació següent: 
 
a) Un estudi tècnic que acrediti la viabilitat aeronàutica de la ubicació de la 
infraestructura aeroportuària i en descrigui les servituds aeronàutiques 
possibles.
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b) Un estudi detallat que justifiqui la configuració de la infraestructura 
aeroportuària atesa la demanda esperada. 
 
c) Una memòria econòmica i social que valori l’impacte econòmic del projecte 
sobre el territori; que identifiqui les oportunitats de desenvolupament econòmic 
que es poden derivar de l’execució del Pla director; que prevegi el compte 
d’explotació i el balanç de la infraestructura en els cinc primers anys de 
funcionament, i que presenti una anàlisi dels costos amb relació als beneficis, 
que integri la perspectiva de gènere, per a la població de l’àrea d’influència de 
l’execució del projecte. 
 
d) Un informe de sostenibilitat ambiental, amb l’amplitud i el nivell de detall que 
determini l’òrgan ambiental, que ha de tenir en compte l’avaluació del Pla 
d’aeroports, aeròdroms i heliports en matèria mediambiental. 
 
e) Un estudi d’avaluació de la mobilitat generada en els termes que estableix el 
Decret 344/2006, del 19 de setembre, de regulació dels estudis d’avaluació de 
la mobilitat generada. 
 
f) L’ordenació detallada del sòl, amb una especial menció dels usos 
admissibles en la zona de servei amb el nivell de detall propi d’un pla urbanístic 
derivat, i també la concreció del traçat i les característiques de les obres 
d’urbanització. 
 
g) Les comunicacions terrestres necessàries per a assegurar l’accés adequat a 
la infraestructura i la connectivitat amb la resta del territori. 
 
h) Els plànols d’informació i ordenació. 
 
i) Les normes necessàries per a l’execució del Pla. 
 
j) La resta de documents que es determinin per reglament. 
 
Article 8. Efectes dels plans directors 
 
L’aprovació del Pla director urbanístic aeroportuari d’una infraestructura de 
titularitat pública comporta la declaració d’utilitat pública, als efectes de 
l’expropiació, dels béns i els drets de titularitat privada situats dins de la zona 
de servei, sempre que aquest Pla director estableixi el sistema d’actuació per 
expropiació. 
 
Article 9. Adaptació del planejament urbanístic 
 
El planejament que resti afectat per les determinacions d’un Pla director 
urbanístic aeroportuari s’hi ha d’adaptar en els terminis que aquest estableixi. 
 
 
Llei 14/2009 del 22 de juliol  79 
 
Capítol III. Organització administrativa aeroportuària de Catalunya 
 
Secció primera. Competències aeroportuàries 
Article 10. Competències 
 
1. El Govern estableix la política aeroportuària de Catalunya de conformitat 
amb el que determinen aquesta llei i les normes que la despleguen. 
 
2. Corresponen al departament competent en matèria aeroportuària les 
funcions següents: 
 
a) Elaborar i aprovar la planificació estratègica de les infraestructures 
aeroportuàries de Catalunya. 
 
b) Desenvolupar, aprovar-ne els projectes i, eventualment, dur a terme la 
construcció, el manteniment i la conservació de les infraestructures 
aeroportuàries de Catalunya. 
 
c) Dur a terme l’ordenació general de les infraestructures de transport aeri i 
elaborar la normativa necessària per a desplegar-les correctament. 
 
d) Participar, amb els tràmits previs establerts en la normativa aplicable, en els 
organismes d’abast supraautonòmic que compleixen funcions amb relació a les 
infraestructures aeroportuàries de titularitat estatal situades a Catalunya. 
 
e) Atorgar les autoritzacions i els certificats que estableix aquesta llei per a 
l’exercici de les activitats que regula. 
 
f) Definir o supervisar el règim tarifari aplicable i els cànons per a la utilització 
de les infraestructures aeroportuàries. 
 
g) Formular, tramitar i aprovar els plans directors urbanístics aeroportuaris. 
 
h) Ordenar i garantir la prestació dels serveis aeroportuaris. 
 
i) Dur a terme la inspecció de les infraestructures aeroportuàries. 
 
j) Aplicar el règim sancionador en matèria aeroportuària. 
 
k) Exercir la potestat expropiatòria en matèria aeroportuària, d’acord amb la 
normativa vigent sobre expropiació forçosa. 
 
l) Proposar l’establiment dels règims jurídic i financer d’Aeroports de Catalunya 
d’acord amb el que estableix aquesta llei. 
 
m) Aprovar la forma concreta de gestió de cadascuna de les infraestructures 
aeroportuàries de la Generalitat. 
 
n) Complir les altres que li atribueixin aquesta llei o les normes que la 
despleguen.
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o) Promocionar i defensar les infraestructures aeroportuàries. 
 
p) Fomentar el transport aeri en les infraestructures aeroportuàries situades en  
el territori de Catalunya, incidint directament en aquest transport o en les 
activitats econòmiques que hi puguin generar sinergies. 
 
3. Aeroports de Catalunya exerceix les competències i compleix les funcions 
que determina aquesta llei i les que li pugui delegar el departament competent 
en matèria aeroportuària, de conformitat amb el que estableix la secció segona 
del capítol III. 
 
Secció segona. Aeroports de Catalunya 
 
Article 11. Naturalesa jurídica 
 
1. Es crea Aeroports de Catalunya, entitat de dret públic de conformitat amb el 
que estableix l’article 1.b.1 del text refós de la Llei 4/1985, del 29 de març, de 
l’estatut de l’empresa pública catalana, aprovat pel Decret Legislatiu 2/2002, del 
24 de desembre, que resta adscrita al departament competent en matèria 
aeroportuària. 
 
2. Aeroports de Catalunya sotmet la seva activitat al dret privat, sens perjudici 
de les excepcions que estableix aquesta llei i de les relacions amb el 
departament competent en matèria aeroportuària i amb la resta d’ens de 
l’Administració pública, en què se sotmet al dret públic. 
 
3. Aeroports de Catalunya té personalitat jurídica pròpia, autonomia 
administrativa, econòmica i financera, patrimoni propi i plena capacitat d’obrar 
per a complir les seves finalitats. En conseqüència, pot adquirir, posseir, 
reivindicar, permutar, gravar o alienar tota mena de béns i drets, concertar 
crèdits, fer contractes i convenis, obligar-se, interposar recursos i executar les 
accions que estableixen les lleis. 
 
Article 12. Objecte 
 
1. Aeroports de Catalunya té per objecte fomentar el desenvolupament del 
sector aeronàutic en general i del transport aeri a Catalunya, administrar les 
infraestructures aeroportuàries de titularitat de la Generalitat que li adscrigui el 
Govern i la seva zona de servei i gestionar les infraestructures aeroportuàries 
que aquest li encomani. 
 
2. Aeroports de Catalunya pot actuar directament o per mitjà de la constitució 
d’entitats mercantils o d’altres tipus, participant-hi directament o indirectament, 
o per mitjà de qualsevol altra forma de col·laboració empresarial, d’acord amb 
el que determina la normativa aplicable a l’empresa pública catalana. 
 
3. Les actuacions d’Aeroports de Catalunya s’han d’ajustar als criteris que 
estableix l’Administració i són supervisades pel departament competent en 
matèria aeroportuària. 
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Article 13. Funcions i facultats 
 
1. Corresponen a Aeroports de Catalunya, per al compliment de les finalitats 
que li atribueix aquesta llei, les funcions següents: 
 
a) Dur a terme la contractació de les obres de construcció i conservació de les 
infraestructures aeroportuàries que li encomani el Govern, de conformitat amb 
el que estableix l’article 24. 
 
b) Estudiar i avaluar les necessitats en matèria d’infraestructures aeroportuàries 
en el territori de Catalunya per a elaborar propostes de construcció de noves 
infraestructures i de modificació de les existents, que segueixin els criteris de 
sostenibilitat ambiental, en col·laboració amb els departaments de la 
Generalitat titulars dels serveis públics que requereixen la utilització d’aquestes 
infraestructures. 
 
c) Coordinar els aeroports i les altres infraestructures aeroportuàries de la 
Generalitat. 
 
d) Dur a terme la direcció, la gestió i l’administració de les infraestructures 
aeroportuàries de la Generalitat i de la seva zona de servei, incloses les 
funcions administratives relatives, entre d’altres, a l’atorgament de les 
concessions i les autoritzacions pertinents i a la gestió i la percepció de les 
tarifes i els cànons aplicables. 
 
e) Elaborar els plans d’autoprotecció, d’emergència i de seguretat dels 
aeroports que hagin d’ésser aprovats per l’autoritat competent. 
 
f) Prestar serveis d’assistència tècnica amb relació al transport aeri o espacial, 
o al disseny, la construcció i la gestió de les infraestructures aeroportuàries. 
 
g) Prestar serveis d’assistència en terra i dur a terme qualsevol de les activitats 
complementàries que es desenvolupen dins dels recintes aeroportuaris. 
 
h) Proposar i percebre les taxes, els cànons i els preus públics i privats dels 
serveis derivats dels actes i els negocis jurídics que concerti en els termes que 
estableix aquesta llei. 
 
i) Fomentar l’ús de les infraestructures aeroportuàries situades en el territori de 
Catalunya, incidint directament en el transport aeri o en les activitats 
econòmiques que puguin generar-hi sinergies. 
 
j) Desenvolupar i fomentar activitats formatives en els sectors del coneixement 
relacionats amb el transport aeri i espacial i amb les infraestructures 
aeroportuàries. 
 
k) Dur a terme activitats de foment, recerca i desenvolupament en el sector del 
transport aeri i espacial i de les infraestructures aeroportuàries, en el marc de 
les prioritats establertes pel departament competent en aquestes matèries. 
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l) Complir, en els termes que estableix la normativa en matèria d’expropiació 
forçosa, les funcions que corresponen a la condició de beneficiari. 
m) Complir qualsevol altra funció necessària per a fomentar l’aviació i el 
transport aeri a Catalunya o per a millorar l’administració i la gestió de les 
infraestructures aeroportuàries. 
 
2. Aeroports de Catalunya, per a complir correctament les funcions que li 
corresponen, té les facultats següents: 
 
a) Constituir entitats mercantils o altres tipus d’entitats, o participar-hi, i 
formalitzar acords o negocis jurídics amb subjectes de dret privat, d’acord amb 
el que estableix la normativa aplicable a l’empresa pública catalana. 
 
b) Participar en comissions, organitzacions, associacions i en qualsevol 
institució pública o privada, nacional o internacional, relacionada amb el 
transport aeri i espacial, en nom propi o en representació, si s’escau, de 
l’Administració de la Generalitat. 
 
c) Dur a terme activitats de foment i comercialització de les infraestructures i del 
transport aeri i espacial. 
 
Article 14. Òrgans 
 
1. Aeroports de Catalunya es regeix per òrgans de govern, d’administració i de 
consulta. 
 
2. Els òrgans de govern d’Aeroports de Catalunya són: 
 
a) El president o presidenta. 
b) El vicepresident o vicepresidenta. 
c) El Consell d’Administració. 
 
3. L’òrgan d’administració d’Aeroports de Catalunya és el conseller delegat o 
consellera delegada. 
 
4. L’òrgan consultiu d’Aeroports de Catalunya és el Consell Social. 
 
Article 15. El president o presidenta 
 
1. El president o presidenta d’Aeroports de Catalunya és nomenat pel Govern a 
proposta del conseller o consellera competent en matèria aeroportuària. 
 
2. Corresponen al president o presidenta d’Aeroports de Catalunya les funcions 
següents: 
 
a) Exercir la representació d’Aeroports de Catalunya i del Consell 
d’Administració. 
 
b) Convocar, presidir i dirigir les reunions del Consell d’Administració. 
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c) Autoritzar, amb el seu vistiplau, l’acta de les reunions i supervisar les 
certificacions dels acords. 
d) Fixar l’ordre del dia de les reunions, dirigir les deliberacions i dirimir els 
empats amb el seu vot de qualitat. 
 
e) Exercir, en nom d’Aeroports de Catalunya, tota mena d’accions i recursos i 
donar-ne compte al Consell d’Administració. 
 
f) Vetllar pel compliment dels acords del Consell d’Administració. 
 
g) Atorgar poders generals o especials, amb l’autorització prèvia del Consell 
d’Administració. 
 
h) Decidir, per raons d’urgència, sobre afers de competència del Consell 
d’Administració i donar-ne compte posteriorment per a ratificar-los. 
 
i) Complir totes les funcions que el Consell d’Administració li delegui. 
 
Article 16. Consell d’Administració 
 
1. El Consell d’Administració d’Aeroports de Catalunya és l’òrgan de direcció i 
control d’Aeroports de Catalunya i resta constituït pels membres següents: 
 
a) El president o presidenta. 
b) El vicepresident o vicepresidenta. 
c) El conseller delegat o consellera delegada. 
d) Els consellers. 
 
2. El càrrec de president o presidenta del Consell d’Administració correspon al 
president o presidenta d’Aeroports de Catalunya, de conformitat amb el que 
estableix l’article 15.2. 
 
3. El vicepresident o vicepresidenta del Consell d’Administració és designat pel 
Consell d’entre els seus membres, substitueix el president o presidenta en cas 
de vacant, absència o malaltia, i compleix les funcions que li delegui. 
 
4. El conseller delegat o consellera delegada del Consell d’Administració és 
nomenat i duu a terme la gestió ordinària d’Aeroports de Catalunya en els 
termes que estableix l’article 18. 
 
5. Un secretari o secretària, que designa el president o presidenta d’entre el 
personal de l’ens o del departament de l’Administració de la Generalitat al qual 
és adscrit, assisteix a les reunions del Consell d’Administració amb veu però 
sense vot. 
 
6. Els consellers del Consell d’Administració, que no poden ésser més de 
tretze, són nomenats i separats pel Govern, a proposta del conseller o 
consellera competent en matèria aeroportuària, i exerceixen el càrrec durant un 
període de cinc anys llevat que hagin estat designats per raó de llur càrrec. 
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7. Els membres del Consell d’Administració resten subjectes al règim 
d’incompatibilitats que estableix la normativa que els sigui aplicable per raó del 
càrrec que ocupen. 
 
8. En la composició del Consell d’Administració s’ha de tendir a la participació 
paritària de dones i homes. 
 
9. El règim d’acords i el funcionament del Consell d’Administració es regeix pel 
que estableixen la normativa aplicable als òrgans col·legiats de l’Administració 
de la Generalitat i el reglament de règim intern. 
 
Article 17. Funcions del Consell d’Administració 
 
1. Corresponen al Consell d’Administració d’Aeroports de Catalunya les 
funcions següents: 
 
a) Fixar les directrius generals d’actuació de l’entitat, de conformitat amb els 
objectius de la política aeroportuària de la Generalitat. 
 
b) Aprovar el projecte de pressupost de l’entitat i presentar-lo al departament 
competent en matèria aeroportuària. 
 
c) Aprovar el balanç anual, la memòria i la liquidació del pressupost de l’entitat. 
 
d) Aprovar la proposta de pla econòmic i financer de l’entitat o de contracte 
programa amb la Generalitat, si escau, de conformitat amb la normativa vigent 
aplicable. 
 
e) Aprovar el Programa d’actuació anual de l’entitat. 
 
f) Autoritzar les operacions de crèdit i altres operacions d’endeutament que 
l’entitat hagi de formalitzar, en els termes que estableixin els estatuts de la 
societat i la normativa vigent aplicable. 
 
g) Aprovar la constitució de societats, empreses o entitats d’altres tipus o la 
participació en d’altres ja constituïdes relacionades amb les activitats pròpies 
de l’objecte de l’entitat, d’acord amb el que estableix la normativa aplicable a 
l’empresa pública catalana. 
 
h) Informar sobre les propostes d’adjudicació dels contractes, sobre els 
convenis i sobre els negocis jurídics de qualsevol tipus que siguin necessaris 
per a complir les funcions que l’ens té atribuïdes, llevat dels supòsits a què fa 
referència l’apartat 2. 
 
i) Aprovar els estatuts i el reglament de règim intern de l’entitat, que ha 
d’especificar l’estructura organitzativa i el règim retributiu del personal laboral, 
en els termes establerts en la normativa pressupostària i la resta de 
disposicions aplicables en l’àmbit de la Generalitat, i del personal funcionari 
adscrit, que es regeix pel que estableix l’article 23.
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j) Fixar els preus i les tarifes o qualsevol altre tipus de contraprestació que hagi 
de percebre l’ens per l’exercici de les seves funcions, en els termes que 
estableix la legislació aeroportuària. 
 
k) Comunicar i proposar al departament competent en matèria aeroportuària 
l’elaboració de projectes normatius relatius a les infraestructures aeroportuàries 
i al sector del transport aeri i espacial, i també emetre un informe en tots els 
projectes normatius que incideixin en les seves competències. 
 
l) Proposar al departament competent en matèria aeroportuària l’execució de 
noves infraestructures aeroportuàries o la modificació o la supressió de les 
existents. 
 
m) Supervisar l’activitat de les societats mercantils en què participa l’entitat, en 
els termes que estableix aquesta llei. 
 
n) Acordar l’alienació i la compra dels béns immobles i dels béns mobles de 
l’entitat. 
 
o) Conferir i revocar poders generals i especials a membres del Consell 
d’Administració o a terceres persones. 
 
p) Proposar el nomenament i la separació del conseller delegat o consellera 
delegada. 
 
q) Atorgar concessions i autoritzacions per a ocupar la superfície integrada en 
la zona de servei o per a utilitzar-ne les instal·lacions. 
 
2. El Consell d’Administració d’Aeroports de Catalunya pot establir els supòsits i 
la quantia per sota de la qual no cal el seu informe previ per a adjudicar els 
contractes o formalitzar els convenis o els negocis jurídics a què fa referència 
l’apartat 1.h. 
 
Article 18. Conseller delegat o consellera delegada 
 
1. El conseller delegat o consellera delegada del Consell d’Administració 
d’Aeroports de Catalunya és nomenat pel Govern d’entre els membres del 
Consell d’Administració, s’encarrega de la gestió ordinària de l’entitat i executa 
les directrius aprovades pel Consell d’Administració. 
 
2. Corresponen al conseller delegat o consellera delegada del Consell 
d’Administració d’Aeroports de Catalunya les funcions següents: 
 
a) Gestionar i dirigir l’entitat en els aspectes administratius i tècnics. 
 
b) Vetllar pel compliment de les directrius de funcionament de l’entitat que 
estableixi el Consell d’Administració. 
 
c) Executar els acords que aprovi el Consell d’Administració. 
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d) Impulsar i presentar al Consell d’Administració, conjuntament amb el 
president o presidenta, els projectes i les propostes sobre els assumptes que 
requereixen el pronunciament del Consell d’Administració. 
 
e) Actuar com a òrgan de contractació de l’ens i, en conseqüència, adjudicar 
els contractes sobre els quals el Consell d’Administració ha informat 
prèviament, llevat dels supòsits en què, d’acord amb el que estableix l’article 
17.2, no sigui necessari. 
 
f) Dirigir, coordinar, gestionar, inspeccionar i controlar les instal·lacions i els 
serveis de l’entitat. 
 
g) Contractar el personal de l’entitat i exercir-ne la direcció superior. 
 
h) Complir totes les funcions que el Consell d’Administració o el president o 
presidenta li deleguin. 
 
i) Complir qualsevol altra funció que aquesta llei no atribueixi a un altre òrgan. 
Article 19. Consell Social 
 
1. El Consell Social d’Aeroports de Catalunya és l’òrgan en què hi ha 
representats tots els sectors interessats en l’àmbit aeroportuari català a fi de 
cooperar en la consecució dels objectius que li són propis. 
 
2. El Consell Social d’Aeroports de Catalunya és integrat pel president o 
presidenta i el vicepresident o vicepresidenta de l’ens, pel conseller delegat o 
consellera delegada del Consell d’Administració i per un nombre de vocals que 
s’ha de determinar per via reglamentària i que ha d’incloure necessàriament 
representants dels departaments competents en matèria aeroportuària, 
mediambiental, d’indústria i turisme, incendis i competència i consum; dels 
ajuntaments en el terme municipal dels quals hi ha un aeroport de competència 
d’Aeroports de Catalunya; de les Cambres Oficials de Comerç, Indústria i 
Navegació; del sector aeroportuari, i de les organitzacions empresarials, 
sindicals i de consumidors i usuaris més representatives. 
 
3. En la composició del Consell Social d’Aeroports de Catalunya s’ha de tendir 
a la participació paritària de dones i homes entre els membres que no ho siguin 
per raó de llur càrrec. 
 
4. El secretari o secretària del Consell Social d’Aeroports de Catalunya és el 
mateix que el del Consell d’Administració de l’ens i assisteix a les reunions amb 
veu però sense vot. 
 
5. El Consell Social d’Aeroports de Catalunya es reuneix en sessió ordinària 
almenys dues vegades l’any, i en sessió extraordinària si ho sol·liciten el 
president o presidenta o un terç dels membres. 
 
6. El règim d’acords i el funcionament del Consell Social són els que estableix 
la normativa aplicable als òrgans col·legiats de l’Administració de la Generalitat. 
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Article 20. Règim econòmic 
 
1. En l’àmbit econòmic, les relacions d’Aeroports de Catalunya amb 
l’Administració de la Generalitat s’instrumenten per mitjà d’un contracte 
programa en els termes que preveu l’article 53 del text refós de la Llei de 
finances públiques de Catalunya, aprovat pel Decret legislatiu 3/2002, del 24 de 
desembre, o, si escau, amb una altra fórmula anàloga. 
 
2. El contracte entre Aeroports de Catalunya i l’Administració de la Generalitat 
ha d’incloure, en qualsevol cas, la definició dels objectius que ha d’assolir l’ens, 
la previsió dels resultats que ha d’obtenir en la seva gestió, el pla econòmic i 
financer de l’entitat i els instruments de seguiment, control i avaluació dels 
objectius assolits a què ha de sotmetre la seva activitat. 
 
3. Els recursos econòmics d’Aeroports de Catalunya són els següents: 
 
a) Els cànons procedents de les concessions i les autoritzacions 
administratives per a la utilització de les infraestructures aeroportuàries i la 
zona de servei. 
 
b) Els altres ingressos ordinaris o extraordinaris que es derivin de l’exercici de 
la seva activitat, que tenen la consideració de taxes o preus privats, en funció 
de llur naturalesa. 
 
c) Els procedents de l’alienació dels seus actius i el rendiment dels béns i els 
valors que formen part del seu patrimoni. 
 
d) Les dotacions que es consignin, a aquests efectes, en els pressupostos de la 
Generalitat. 
 
e) Els procedents de crèdits, préstecs i altres operacions financeres que pugui 
concertar, d’acord amb la normativa aplicable. 
 
f) Les subvencions, les aportacions i les donacions que pugui percebre de 
conformitat amb les lleis. 
 
g) Les altres aportacions que li siguin atribuïdes. 
 
4. Aeroports de Catalunya, amb l’objectiu de garantir l’efectivitat dels seus 
ingressos de dret públic, pot utilitzar el procediment administratiu de 
constrenyiment. 
 
5. Tots els béns, els drets i els recursos financers i de tresoreria d’Aeroports de 
Catalunya tenen caràcter finalista i resten especialment vinculats a l’exercici de 
les funcions de naturalesa pública que li són assignades. 
 
Article 21. Règim pressupostari, de fiscalització i comptabilitat 
88  Estudi de transformació d’un camp de vol ULM a aeròdrom 
 
1. El pressupost d’Aeroports de Catalunya s’ha d’ajustar al règim establert per a 
les entitats de dret públic subjectes al dret privat, de conformitat amb la 
normativa de l’empresa pública catalana. 
 
2. El control financer d’Aeroports de Catalunya és sotmès al que estableixen els 
articles 71 i concordants del text refós de la Llei de finances públiques de 
Catalunya, aprovat pel Decret legislatiu 3/2002, del 24 de desembre. 
 
3. Aeroports de Catalunya resta sotmès al règim de comptabilitat pública, 
d’acord amb el que estableixen els articles 72 i concordants del text refós de la 
Llei de finances públiques de Catalunya, aprovat pel Decret legislatiu 3/2002, 
del 24 de desembre. 
 
Article 22. Règim patrimonial 
 
1. El patrimoni d’Aeroports de Catalunya és constituït pels béns que li són 
adscrits i els que adquireixi en virtut de qualsevol títol d’acord amb aquesta llei. 
 
2. La gestió del patrimoni d’Aeroports de Catalunya s’ajusta al que disposen el 
text refós de la Llei de l’estatut de l’empresa pública catalana, aprovat pel 
Decret legislatiu 3/2002, del 24 de desembre, i la legislació sobre el patrimoni 
de la Generalitat. 
 
Article 23. Règim de personal 
 
1. Les relacions entre Aeroports de Catalunya i el seu personal es regeixen pel 
dret laboral i per la resta de normativa aplicable, excepte amb relació als llocs 
de treball que, per la naturalesa de les funcions que es compleixen, han d’ésser 
ocupats per funcionaris, que es regeixen pel règim jurídic propi del personal 
funcionari al servei de l’Administració de la Generalitat. 
 
2. La selecció del personal d’Aeroports de Catalunya es regeix pels principis 
d’igualtat, mèrit, capacitat, publicitat, objectivitat, no-discriminació per raó de 
sexe i igualtat de tracte i d’oportunitats entre dones i homes. 
 
3. El personal funcionari de l’Administració de la Generalitat pot ésser adscrit a 
l’ens públic Aeroports de Catalunya, en els termes i les condicions que 
estableix la legislació sobre funció pública. 
 
4. Aeroports de Catalunya ha d’elaborar un pla d’igualtat que incorpori els 
objectius a assolir en matèria de promoció del principi d’igualtat d’oportunitats 
de dones i homes del personal al seu servei. 
 
Article 24. Règim de contractació 
 
1. Aeroports de Catalunya té la consideració de mitjà propi de l’Administració 
de la Generalitat als efectes del que determina la normativa aplicable en 
matèria de contractes del sector públic. 
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2. Les societats gestores d’aeroports i aeròdroms tenen la consideració de 
mitjans propis de l’Administració de la Generalitat, en els termes que estableix 
l’apartat 1, sempre que la participació d’Aeroports de Catalunya sigui 
majoritària i la resta del seu capital correspongui íntegrament a ens locals, 
corporacions de dret públic o altres ens públics. Aquesta consideració de mitjà 
propi de l’Administració de la Generalitat s’ha d’incloure en els estatuts de la 
societat. 
 
3. La contractació d’Aeroports de Catalunya es regeix per la normativa 
aplicable al sector públic i ha de garantir els principis de publicitat i lliure 
concurrència. 
 
4. Les societats mercantils i les entitats de dret privat creades o participades 
majoritàriament per Aeroports de Catalunya resten també subjectes a la 
legislació vigent aplicable en matèria de contractes del sector públic. 
 
Article 25. Recursos i reclamacions administratives 
 
1. Els actes d’Aeroports de Catalunya sotmesos al dret administratiu poden 
ésser objecte de recurs d’alçada davant el conseller o consellera competent en 
matèria aeroportuària. 
 
2. El recurs extraordinari de revisió d’actes d’Aeroports de Catalunya 
s’interposa davant el conseller o consellera competent en matèria 
aeroportuària. 
 
3. Aeroports de Catalunya, amb relació a les reclamacions sobre l’aplicació i 
l’efectivitat de cànons, es regeix per la legislació vigent en matèria de 
reclamacions econòmiques i administratives. 
 
4. Les reclamacions prèvies a la interposició d’accions civils i laborals 
d’Aeroports de Catalunya es presenten davant el conseller o consellera 
competent en matèria aeroportuària i es regeixen pel que disposa la legislació 
sobre el règim jurídic de les administracions públiques i el procediment 
administratiu comú. 
 
 
Capítol IV. Règim jurídic de les infraestructures i les activitats 
aeroportuàries 
 
Secció primera. Activitats i obres en la zona de servei 
 
Article 26. Activitats en la zona de servei 
 
1. A la zona de servei dels aeroports i els aeròdroms es poden emplaçar 
instal·lacions i edificis destinats, entre d’altres, a activitats complementàries, 
comercials, de serveis, industrials, logístiques, hoteleres, de recerca, de 
formació, lúdiques, i a tasques i activitats d’informació, difusió i comercialització 
turística, sempre que la localització d’aquests usos i instal·lacions dins 
d’aquestes infraestructures aeroportuàries estigui justificada o sigui convenient 
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amb relació al trànsit aeroportuari i a la interacció correcta de la infraestructura 
amb el territori que l’envolta. 
 
2. A la zona de servei es poden situar les instal·lacions i els serveis necessaris 
per a la promoció i la pràctica d’activitats vinculades amb l’espai i el turisme 
espacial o que hi estan relacionats. 
 
Article 27. Execució d’obres 
 
1. Les obres de construcció, reparació, conservació, millorament o ampliació de 
les infraestructures aeroportuàries i dels aparcaments vinculats, que es 
desenvolupin dins l’àmbit del Pla director urbanístic aeroportuari pel 
departament competent en matèria aeroportuària, per Aeroports de Catalunya o 
les entitats de què es serveixi per a la gestió de les infraestructures de titularitat 
de la Generalitat, o pels ens locals, no estan sotmeses als actes de control 
preventiu municipal, sens perjudici de l’informe que han d’emetre els 
ajuntaments en el territori dels quals s’executin, amb l’objectiu de controlar-ne 
l’adequació al planejament urbanístic. Aquest informe ha d’ésser emès en el 
termini d’un mes des de la presentació de la documentació pertinent, i en el cas 
que no s’emeti es poden prosseguir les actuacions. 
 
2. En qualsevol cas, les obres i les activitats complementàries terciàries, 
comercials, hoteleres, de recerca, de formació o lúdiques, que tant Aeroports 
de Catalunya com les entitats de què se serveix per a la gestió de les 
infraestructures o tercers sobre la base d’una autorització o una concessió 
duen a terme en l’aeroport i la seva zona de servei resten sotmeses a llicència 
urbanística i a les llicències administratives de primera utilització, funcionament 
o obertura. 
 
3. En el cas dels aeroports i els aeròdroms de titularitat privada, tant les obres 
d’infraestructura i superestructura com les edificacions resten sotmeses a la 
llicència municipal prèvia, d’acord amb la legislació urbanística. 
 
Secció segona. Aeroports i aeròdroms 
 
Article 28. Establiment d’aeroports i aeròdroms 
 
1. En el marc del que preveu el Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports, poden 
promoure l’establiment d’aeroports i aeròdroms els agents següents: 
 
a) L’Administració de la Generalitat, per mitjà de l’entitat Aeroports de 
Catalunya. 
 
b) Les entitats locals. 
 
c) Les persones físiques o jurídiques privades que tinguin nacionalitat 
espanyola o d’algun dels estats membres de la Unió Europea, sempre que 
compleixin les condicions de solvència que es concretin per reglament. 
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2. L’establiment dels aeroports i els aeròdroms requereix l’aprovació prèvia del 
Pla director urbanístic aeroportuari que l’empari. 
 
Article 29. Projectes d’aeroports i aeròdroms de titularitat de la Generalitat 
 
1. L’establiment, les ampliacions i les modificacions rellevants dels aeroports 
requereix la redacció d’un avantprojecte i d’un projecte constructiu. 
 
2. Es consideren modificacions rellevants d’una infraestructura aeroportuària, 
als efectes del que estableix l’apartat 1, els supòsits següents: 
 
a) La transformació d’un aeròdrom en aeroport. 
 
b) El canvi de la clau de referència de l’Organització d’Aviació Civil 
Internacional. 
 
c) La conversió de la pista de vol visual en instrumental. 
 
d) L’increment substancial de les superfícies edificades. 
 
e) La resta de supòsits en què l’Administració competent ho estableixi, d’una 
manera motivada, per a l’aprovació del projecte. 
 
3. L’establiment i l’ampliació dels aeròdroms requereix únicament la redacció 
d’un projecte constructiu, llevat que, per llurs dimensions, calgui redactar un 
avantprojecte. 
 
4. L’avantprojecte ha de contenir la documentació que requereix la Llei 3/2007, 
del 4 de juliol, de l’obra pública, i, a més, la següent: 
 
a) L’acreditació de la compatibilitat de la instal·lació amb relació a l’espai aeri i 
la seguretat aèria, emesa per l’autoritat aeronàutica estatal, i la compatibilitat 
amb l’ordenació del territori i el planejament urbanístic municipal. 
 
b) Les condicions tècniques, d’una manera especial les relatives a la zona de 
servei, sobre servituds aeronàutiques, instal·lacions i dimensions de les 
superfícies delimitadores d’obstacles exigibles per la normativa aplicable en 
aquesta matèria. 
 
c) El contingut del pla d’autoprotecció, tal com estableix la Llei 4/1997, del 20 
de maig, de protecció civil de Catalunya, i les mesures de seguretat contra 
incendis d’acord amb la normativa aplicable. 
 
d) La resta de documents que es determinin per reglament. 
 
5. Els projectes constructius han de tenir en compte la incidència de les obres 
aeroportuàries en les zones immediates, l’impacte d’aquestes obres sobre el 
territori i l’estudi sobre l’accessibilitat de les instal·lacions. 
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6. El procediment per a tramitar i aprovar els avantprojectes i els projectes 
constructius s’ha d’ajustar al que determina la Llei 3/2007, del 4 de juliol, de 
l’obra pública, i s’han de redactar els informes que la legislació sectorial 
aplicable estableixi. 
 
7. Correspon al conseller o consellera competent en matèria aeroportuària 
l’aprovació definitiva dels avantprojectes i dels projectes que comportin la 
construcció d’aeroports i aeròdroms nous, i també la dels projectes d’ampliació 
o modificació rellevant dels existents. 
 
Article 30. Autorització de construcció, modificació o ampliació dels aeroports i 
els aeròdroms de titularitat de les entitats locals 
 
1. El departament competent en matèria aeroportuària, amb la presentació 
prèvia d’una sol·licitud, ha d’autoritzar la construcció, la modificació o 
l’ampliació dels aeroports i els aeròdroms que duguin a terme les entitats 
locals. 
 
2. La sol·licitud d’autorització a què fa referència l’apartat 1 ha d’anar 
acompanyada de la documentació següent: 
 
a) Un projecte constructiu que descrigui les instal·lacions projectades, que 
contingui els documents que requereix la Llei 3/2007, del 4 de juliol, de l’obra 
pública, i que s’ajusti al que estableix la legislació sectorial aplicable. 
 
b) Un estudi d’impacte ambiental, quan sigui preceptiu, o bé un document de 
certificació ambiental del projecte que permetin que l’òrgan competent en 
matèria mediambiental pugui determinar si l’actuació resta subjecta a 
l’avaluació d’impacte ambiental. 
 
c) La resta de documents que es determinin per reglament. 
 
3. La sol·licitud d’autorització, junt amb tota la documentació preceptiva, s’ha de 
sotmetre a informe, per un termini de dos mesos, dels departaments de 
l’Administració de la Generalitat afectats per raó de llurs competències 
sectorials, de l’autoritat aeronàutica de l’Estat, dels ajuntaments afectats, i 
també de les entitats i els particulars que es poden veure afectats per la 
instal·lació. Si un cop transcorregut aquest termini des de la notificació de 
sol·licitud d’informe no hi ha un pronunciament exprés en sentit contrari, es 
considera que el sentit de l’informe és favorable. 
 
4. La sol·licitud d’autorització a què fa referència l’apartat 3 també s’ha de 
sotmetre a informe de l’Administració general de l’Estat, que té caràcter 
vinculant pel que fa a les matèries de la seva competència. 
 
5. La resolució d’una sol·licitud d’autorització s’ha de dictar i notificar en un 
termini de dos mesos des del moment en què es disposi de tots els informes 
indicats a l’apartat 3 o des del moment en què hagi transcorregut el termini per 
a emetre’ls, i ha d’especificar les prescripcions a què s’han d’ajustar la 
instal·lació aeroportuària i el seu funcionament. Si un cop transcorregut aquest 
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termini no s’ha dictat i notificat la resolució, es considera que la sol·licitud ha 
estat desestimada. 
 
Article 31. Posada en funcionament dels aeroports i els aeròdroms de titularitat 
de les entitats locals 
 
1. La posada en funcionament d’un aeroport o d’un aeròdrom de titularitat de 
les entitats locals requereix una comunicació prèvia a la direcció general o a 
l’òrgan competent en matèria aeroportuària. 
 
2. La comunicació a què fa referència l’apartat 1 ha d’anar acompanyada d’un 
certificat final d’obra o d’instal·lació, subscrit per un tècnic o tècnica competent i 
visat pel col·legi professional corresponent, de l’informe de caràcter vinculant 
de l’Administració general de l’Estat pel que fa a les matèries de la seva 
competència, i de la resta de certificacions o autoritzacions que requereixi la 
legislació sectorial vigent. 
 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme les comprovacions que estimi oportunes per a constatar que el que ha 
estat executat compleix les condicions i els requeriments imposats en 
l’autorització d’establiment. 
 
4. Si en el període de dos mesos des de la comunicació de la posada en 
funcionament d’una instal·lació aeroportuària no hi ha un pronunciament exprés 
en sentit contrari, la instal·lació nova, l’ampliació o la modificació es poden 
posar en funcionament. 
 
Article 32. Tancament d’aeroports i aeròdroms de titularitat de les entitats locals 
 
1. El tancament dels aeroports o els aeròdroms de titularitat de les entitats 
locals requereix, amb la tramitació prèvia del procediment que s’estableixi per 
reglament, l’autorització prèvia del departament competent en matèria 
aeroportuària, que pot adoptar les mesures oportunes per a assegurar la 
continuïtat de la instal·lació. 
 
2. El tancament ha d’ésser anotat en el Registre d’Infraestructures 
Aeroportuàries de Catalunya i comunicat en els termes que determina l’article 
43 d’aquesta llei. 
 
Article 33. Règim jurídic dels aeroports i els aeròdroms de titularitat privada 
 
1. La construcció, la modificació o l’ampliació dels aeroports i els aeròdroms 
que duguin a terme les persones físiques o jurídiques privades se sotmeten al 
mateix règim que estableixen els articles 30, 31 i 32 per a les infraestructures 
d’iniciativa dels ens locals, amb les particularitats que determina el present 
article. 
 
2. Un cop obtingudes les autoritzacions pertinents, la persona física o jurídica 
responsable de l’execució de les obres ha de comunicar als ajuntaments 
afectats, amb una antelació mínima de deu dies, l’inici de les obres.
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3. La posada en funcionament d’un aeroport o d’un aeròdrom de titularitat 
privada requereix l’autorització de la direcció general o de l’òrgan competent en 
matèria aeroportuària. 
 
4. La sol·licitud d’autorització ha d’anar acompanyada d’un certificat final d’obra 
o d’instal·lació, subscrit per un tècnic o tècnica competent i visat pel col·legi 
professional corresponent. 
 
5. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme les comprovacions que estimi oportunes per a constatar que el que ha 
estat executat compleix les condicions i els requeriments imposats en 
l’autorització d’establiment. 
 
6. L’autorització per a la posada en funcionament d’una instal·lació 
aeroportuària de titularitat privada s’ha de formular en un període de dos mesos 
des de la sol·licitud. Si un cop transcorregut aquest termini no hi ha un 
pronunciament exprés en sentit contrari, la instal·lació nova, l’ampliació o la 
modificació es poden posar en funcionament. 
 
7. El tancament dels aeroports i els aeròdroms de titularitat privada es regeix 
per les disposicions aplicables a les infraestructures de titularitat dels ens 
locals. 
 
Article 34. Transmissió 
 
1. La transmissió dels aeroports i dels aeròdroms de titularitat dels ens locals o 
privada, o de les autoritzacions que n’habiliten la posada en funcionament, ha 
d’ésser comunicada prèviament a la Generalitat, i aportar la documentació que 
es determini per reglament. 
 
2. El departament competent en matèria aeroportuària, directament o per mitjà 
d’Aeroports de Catalunya, té dret de tanteig i retracte amb relació a qualsevol 
negoci jurídic que comporti la transmissió d’un aeroport o d’un aeròdrom de 
titularitat privada. 
 
3. La transmissió ha d’ésser anotada en el Registre d’Infraestructures 
Aeroportuàries de Catalunya i comunicada en els termes que determina l’article 
43 d’aquesta llei. 
 
4. El titular de la infraestructura, als efectes del que estableix l’apartat 2, ha de 
notificar al departament competent en matèria aeroportuària el propòsit 
d’alienar-la i exposar els elements essencials de la transmissió, amb expressió 
del preu, perquè el departament, en el termini de tres mesos, expressi la 
voluntat o no d’exercir el dret de tanteig. 
 
5. Si el titular no duu a terme la notificació a què fa referència l’apartat 4, el 
departament competent en matèria aeroportuària pot exercir el dret de retracte 
en el termini de tres mesos des de la data en què hagi tingut coneixement de la 
transmissió. 
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Secció tercera. Heliports i camps d’aviació 
 
Article 35. Classificació 
 
1. Els heliports i els camps d’aviació, tant els de titularitat pública com els de 
titularitat privada, es classifiquen, segons el règim d’utilització, en instal·lacions 
d’ús públic i d’ús privat. 
 
2. Són instal·lacions d’ús públic els heliports o els camps d’aviació oberts a 
qualsevol operador per la utilització dels quals es pot percebre un preu o una 
remuneració. 
 
3. Són instal·lacions d’ús privat els heliports o els camps d’aviació als quals 
només tenen accés llurs titulars o els operadors específicament autoritzats. 
 
Article 36. Autorització 
 
1. L’establiment, la modificació i l’ampliació dels heliports permanents i dels 
camps d’aviació requereixen l’autorització prèvia de la direcció general o de 
l’òrgan competent en matèria aeroportuària. 
 
2. L’autorització per a l’establiment, la modificació i l’ampliació d’heliports 
permanents i de camps d’aviació ha de fixar les condicions necessàries per a 
garantir-ne el desenvolupament i el funcionament adequats. 
 
Article 37. Sol·licitud 
 
La sol·licitud per a l’establiment, la modificació o l’ampliació d’heliports 
permanents i de camps d’aviació ha d’anar acompanyada d’un projecte 
d’establiment que ha d’incorporar la documentació següent: 
 
a) Un document acreditatiu de la lliure disposició del terreny. 
 
b) Un estudi d’impacte ambiental, quan sigui preceptiu, o bé un document de 
certificació ambiental del projecte que permetin que l’òrgan competent en 
matèria mediambiental pugui determinar si l’actuació resta subjecta a 
l’avaluació d’impacte ambiental. 
 
c) La llicència municipal. 
 
d) Una pòlissa d’assegurança de responsabilitat civil que respongui dels danys 
que es poden produir com a conseqüència del funcionament de l’heliport o del 
camp d’aviació. 
 
e) Un projecte constructiu redactat per un facultatiu o facultativa competent en 
matèria aeronàutica, que ha de constar dels documents següents: 
 
Primer. Una memòria tècnica que descrigui la instal·lació i en defineixi les àrees 
de protecció i les superfícies delimitadores d’obstacles. 
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Segon. Plànols de localització de l’emplaçament a escala 1: 200.000 i una 
topografia que representi la infraestructura a escala 1: 50.000. 
 
Tercer. Plànols de les àrees de protecció i de les superfícies delimitadores 
d’obstacles. 
 
Quart. El plànol general de la instal·lació. 
 
f) El manual d’actuacions adequat d’acord amb la tipologia de l’heliport o del 
camp d’aviació. 
 
g) Una declaració del grau de compliment dels mètodes i les recomanacions de 
l’Organització d’Aviació Civil Internacional. 
 
h) El certificat de compatibilitat amb relació a l’espai aeri de la instal·lació 
projectada emès per l’òrgan competent en matèria d’aviació civil. 
 
Article 38. Resolució 
 
1. La resolució de la sol·licitud per a l’establiment, la modificació o l’ampliació 
d’heliports permanents i de camps d’aviació s’ha de dictar i notificar en un 
termini de sis mesos a comptar del dia de la presentació de la sol·licitud i ha 
d’incorporar totes les prescripcions necessàries per a dur a terme la instal·lació 
aeroportuària i ajustar-ne el funcionament. Si un cop transcorregut aquest 
termini la direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària no ha 
dictat i notificat la resolució, es considera que la sol·licitud ha estat estimada. 
 
2. L’autorització de construcció, modificació o ampliació d’un heliport permanent 
o d’un camp d’aviació no habilita per a la prestació ni per al manteniment dels 
serveis de subministrament de combustible, que es regeixen per la normativa 
específica. 
 
Article 39. Posada en funcionament 
 
1. La posada en funcionament d’un heliport permanent o d’un camp d’aviació 
requereix l’autorització de la direcció general o de l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària. 
 
2. La sol·licitud d’autorització per a la posada en funcionament ha d’anar 
acompanyada d’un certificat final d’obra o d’instal·lació, subscrit per un tècnic o 
tècnica competent i visat pel col·legi professional corresponent. 
 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme les comprovacions que estimi oportunes per a constatar que el que ha 
estat executat compleix les condicions i els requeriments imposats en 
l’autorització d’establiment. 
 
4. La resolució d’autorització de posada en funcionament s’ha de produir en un 
període de dos mesos des de la data de la sol·licitud. Si un cop transcorregut 
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aquest termini no hi ha un pronunciament exprés en sentit contrari, s’entén que 
la instal·lació, l’ampliació o la modificació es poden posar en funcionament. 
 
Article 40. Canvi de titularitat 
 
1. El canvi de titularitat d’un heliport permanent o d’un camp d’aviació requereix 
l’autorització prèvia de l’òrgan corresponent del departament competent en 
matèria aeroportuària. Si en el termini de tres mesos des de la presentació no 
s’ha resolt de forma expressa ni s’ha notificat la resolució, s’entén que la 
sol·licitud ha estat estimada. 
 
2. La sol·licitud de canvi de titularitat d’un heliport permanent o d’un camp 
d’aviació ha d’ésser presentada conjuntament pel titular i per la persona o 
entitat a favor de la qual es pretén fer el canvi de titularitat, acompanyada de la 
documentació acreditativa de l’acord corresponent. 
 
Article 41. Tancament d’heliports permanents i de camps d’aviació 
 
1. El tancament d’heliports permanents i de camps d’aviació ha d’ésser 
comunicat amb tres mesos d’antelació a l’òrgan corresponent del departament 
competent en matèria aeroportuària. 
 
2. L’òrgan corresponent del departament competent en matèria aeroportuària 
pot adoptar les mesures oportunes per a assegurar la continuïtat de la 
instal·lació. 
 
Article 42. Heliports eventuals 
 
1. Els heliports eventuals han d’ésser autoritzats per l’òrgan corresponent del 
departament competent en matèria aeroportuària amb l’informe previ preceptiu 
de l’ajuntament afectat. L’autorització ha de fixar el termini de validesa. 
 
2. No es pot tornar a autoritzar un heliport com a eventual si ja ho ha estat tres 
vegades en el decurs d’un mateix any. En aquest cas, l’heliport ha d’obtenir la 
corresponent autorització d’heliport permanent, amb l’acreditació prèvia del 
compliment dels requisits exigits als heliports permanents. 
 
3. Per a l’establiment d’heliports eventuals en sòl no urbanitzable situats fora de 
l’espai aeri controlat dels aeroports, cal complir els requisits següents: 
 
a) Disposar de la documentació acreditativa de la lliure disposició del terreny. 
 
b) Si l’heliport se situa confrontant amb habitatges situats al medi rural, espais 
d’interès natural o zones de protecció especial dels ocells, disposar d’un estudi 
d’impacte ambiental, quan sigui preceptiu, o bé d’un document de certificació 
ambiental de l’actuació que permetin que l’òrgan competent en matèria 
mediambiental pugui determinar si l’actuació resta subjecta a l’avaluació 
d’impacte ambiental. 
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c) Si l’heliport se situa en forests, disposar de l’informe del departament 
competent en matèria d’incendis sobre el risc d’incendi. 
 
4. Per a l’establiment d’heliports eventuals en sòl no urbanitzable dins l’espai 
aeri controlat dels aeroports a què fa referència l’apartat 3, cal presentar, a 
més, el certificat de compatibilitat amb relació a l’espai aeri de la instal·lació 
projectada emès per l’òrgan competent en matèria d’aviació civil. 
 
5. Per a autoritzar l’establiment d’heliports eventuals en sòl urbà o urbanitzable, 
cal acreditar el compliment dels requisits que estableix aquest article i dels 
altres que es determinin per reglament. 
 
6. El termini perquè la direcció general o l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària dicti una resolució sobre l’autorització d’un heliport eventual és 
d’un mes a comptar des del dia de la presentació de la sol·licitud. Si un cop 
transcorregut aquest termini no ha dictat una resolució expressa, s’entén que la 
sol·licitud ha estat estimada. 
 
7. La sol·licitud per a obtenir l’autorització per a l’establiment d’un heliport 
eventual ha d’anar acompanyada de la documentació següent: 
 
a) L’acreditativa de la lliure disposició dels terrenys. 
 
b) Un estudi d’impacte ambiental, quan sigui preceptiu, o bé un document de 
certificació ambiental que permeti que l’òrgan ambiental pugui determinar si 
l’actuació resta subjecta a l’avaluació d’impacte ambiental. 
 
c) L’informe favorable de l’ajuntament afectat o, si escau, la llicència municipal. 
 
d) Un informe tècnic favorable, emès per un facultatiu o facultativa competent 
en matèria aeronàutica, que s’ha d’ajustar a les definicions geomètriques, les 
dimensions, l’activitat, les àrees de protecció, les superfícies delimitadores 
d’obstacles, l’estabilització del terreny i la senyalització aplicables, que inclogui 
un plànol de localització de l’emplaçament i els plànols de les àrees de 
protecció i les superfícies delimitadores d’obstacles. 
 
e) Una declaració del grau de compliment dels mètodes i les recomanacions de 
l’Organització d’Aviació Civil Internacional en matèria heliportuària. 
 
f) Una pòlissa d’assegurança que respongui dels danys que es poden produir 
com a conseqüència del funcionament de l’heliport. 
 
g) El certificat de compatibilitat amb relació a l’espai aeri de la instal·lació 
projectada emès per l’òrgan competent en matèria d’aviació civil. 
 
8. L’autorització per a l’establiment d’un heliport eventual té validesa durant el 
termini que la resolució corresponent ha d’indicar d’una manera expressa. 
 
Secció quarta. Registre d’Infraestructures Aeroportuàries de Catalunya 
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Article 43. Registre d’Infraestructures Aeroportuàries de Catalunya 
 
1. El Departament competent en matèria aeroportuària ha d’introduir en el 
Registre d’Infraestructures Aeroportuàries de Catalunya la informació tècnica 
aeronàutica que es determini per reglament corresponent a cadascuna de les 
instal·lacions existents. 
 
2. El Registre d’Infraestructures Aeroportuàries de Catalunya, que és d’accés 
públic, ha de contenir, en qualsevol cas, la informació relativa al titular, els 
canvis de titularitat, les coordenades geogràfiques, les característiques i el 
règim d’utilització de les instal·lacions i, si escau, la relativa al tancament de la 
instal·lació. 
 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària ha de 
comunicar a la Direcció General d’Aviació Civil les inscripcions que figurin al 
Registre d’Infraestructures Aeroportuàries de Catalunya perquè es puguin 
publicar en el servei d’informació aeronàutica, tant en l’àmbit estatal com en 
l’internacional. 
 
 
Capítol V. Gestió dels aeroports i els aeròdroms 
 
Article 44. Formes de gestió 
 
1. Els aeroports i els aeròdroms de titularitat de l’Administració de la Generalitat 
i dels ens locals es gestionen en qualsevol de les formes de gestió directa o 
indirecta que estableix la legislació en matèria de contractes del sector públic. 
 
2. Els aeroports i els aeròdroms de titularitat privada són gestionats pels 
propietaris respectius, amb subjecció a les condicions fixades en l’autorització 
corresponent i en el Pla director urbanístic aeroportuari. 
 
3. Correspon a Aeroports de Catalunya la gestió dels aeroports i els aeròdroms 
de titularitat de la Generalitat que el Govern li encomani. 
 
4. Als efectes del que estableix l’apartat 3, Aeroports de Catalunya, d’acord 
amb el que determini la normativa aplicable a l’empresa pública catalana, ha de 
crear societats mercantils que gestionin els aeroports i els aeròdroms, o 
participar en la creació d’aquestes societats, sens perjudici que, en els casos 
que sigui més adequat, els gestioni directament. 
 
5. Les societats gestores d’aeroports i aeròdroms, als efectes del que estableix 
l’apartat 4, han de restar integrades per Aeroports de Catalunya, que hi ha de 
tenir la participació majoritària, i per la resta d’ens públics amb vinculació a 
l’àmbit territorial d’implantació de la infraestructura. 
 
 
6. En qualsevol cas, als efectes del que estableix l’apartat 4, s’ha de preveure 
la participació, en la societat gestora de l’aeroport o l’aeròdrom, dels ens locals 
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corresponents i de les corporacions de dret públic amb incidència en l’àmbit     
territorial de la infraestructura. 
7. Els aspectes concrets de la gestió de cada aeroport i aeròdrom i, molt 
especialment, els relatius al règim tarifari s’han de determinar de manera que 
es garanteixi la competència entre les diferents infraestructures aeroportuàries. 
 
8. Les societats gestores, d’acord amb el que determina l’apartat 1, poden 
explotar els aeroports i els aeròdroms directament o bé per mitjà de les formes 
de gestió indirecta que estableix la legislació aplicable en matèria de contractes 
del sector públic. 
 
Article 45. Obligacions del gestor 
 
1. El gestor d’un aeroport ha de complir les obligacions que estableix aquesta 
llei i, específicament, les que determina el present capítol, sens perjudici del 
compliment de la resta d’obligacions que estableix la legislació sectorial. 
 
2. El gestor d’un aeròdrom ha de garantir el funcionament correcte i la 
seguretat de la infraestructura, en els termes que es determinin per reglament. 
 
Article 46. Prestació de serveis d’assistència en terra 
 
1. Els serveis d’assistència en terra poden ésser prestats directament pel 
mateix gestor aeroportuari o per un prestador habilitat a aquests efectes. 
 
2. La prestació de serveis d’assistència en terra requereix l’obtenció d’una 
habilitació prèvia del departament competent en matèria d’aeroports, d’acord 
amb els criteris de solvència tècnica i econòmica i el procediment que s’ha 
d’establir per reglament. 
 
Article 47. El certificat d’aeroport 
 
1. El certificat d’aeroport és l’autorització administrativa, expedida pel 
departament competent en matèria aeroportuària al gestor d’un aeroport, en 
virtut de la qual el gestor resta facultat per a dur a terme operacions de 
transport aeri al dit aeroport mentre es mantinguin les condicions establertes al 
certificat. 
 
2. El gestor d’un aeroport ha de disposar d’un certificat, expedit en els termes 
que estableix aquest capítol, que n’acrediti l’aptitud com a gestor, i la de 
l’aeroport, per a poder acceptar operacions de transport aeri en els termes 
especificats en el mateix document i en aquesta llei. 
 
3. El certificat d’aeroport a què fa referència l’apartat 2 és un requisit previ per a 
l’obertura al trànsit dels aeroports de nova construcció o dels que estiguin 
oberts al trànsit en el moment de l’entrada en vigor d’aquesta llei i hagin de 
posar en servei pistes de vol noves. 
 
4. Correspon a la direcció general o a l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària informar sobre el certificat d’aeroport, atorgar-lo, modificar-lo, 
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revocar-lo o renovar-lo, i també concedir les exempcions que es regulen en 
aquest capítol. 
Article 48. Obligacions generals del gestor certificat 
 
El gestor certificat d’un aeroport ha d’assegurar la continuïtat de l’ús de 
l’aeroport en les condicions de seguretat operacional establertes de conformitat 
amb aquesta llei i ha de garantir el compliment de la resta d’obligacions que 
determina la legislació aplicable i, en particular, les següents: 
 
a) Complir les normes tècniques d’aeroports i els requisits d’aquesta llei. 
 
b) Disposar de l’autorització prèvia de la direcció general o de l’òrgan 
competent en matèria aeroportuària per a dur a terme o permetre que es facin 
a l’aeroport i a les seves instal·lacions els canvis que puguin afectar les 
condicions d’atorgament del certificat d’aeroport. 
 
c) Assegurar el compliment continuat de les condicions contingudes en el 
certificat d’aeroport corresponent. 
 
d) Exigir als proveïdors de serveis de l’aeroport que compleixin els requisits i 
els procediments que estableixen el certificat d’aeroport i el manual de 
l’aeroport, i vetllar perquè ho mantinguin. 
 
e) Mantenir la capacitat professional i l’organització necessària per a garantir la 
seguretat operacional de l’aeroport. 
 
f) Gestionar els serveis de l’aeroport, i les instal·lacions, els sistemes i els 
equipaments que el componen, d’acord amb els procediments establerts en el 
manual de l’aeroport i els requisits establerts en aquesta llei. 
 
g) Cooperar i actuar d’una manera coordinada amb el proveïdor de serveis de 
navegació aèria en tot allò relacionat amb la seguretat operacional en l’àmbit de 
les competències respectives. 
 
h) Sotmetre’s a totes les activitats inspectores que ordenin la direcció general o 
l’òrgan competent en matèria aeroportuària, i col·laborar al bon fi d’aquestes 
inspeccions. 
 
i) Comptar amb mitjans humans, materials i tècnics adequats per a 
desenvolupar i aplicar procediments programats de verificació i control del 
compliment de les regles tècniques i de seguretat operacional aplicables a les 
activitats i als serveis que es duen a terme a l’aeroport certificat dins l’àmbit 
d’aquesta llei. 
 
Article 49. Requisits per a mantenir en vigor el certificat d’aeroport 
 
Per a mantenir en vigor el certificat d’aeroport s’han de complir els requisits 
següents: 
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a) L’aeroport i les instal·lacions, els serveis, els sistemes i els equipaments que 
el componen s’han d’ajustar al que disposen aquesta llei i les normes tècniques 
d’aeroports vigents en cada moment. 
b) El gestor ha de tenir el manual d’aeroport corresponent aprovat en l’acte de 
la certificació i l’ha de mantenir perquè, tant en la forma com en el contingut, 
compleixi el que disposa aquesta llei. 
 
c) El gestor ha d’establir i mantenir els procediments d’operació de l’aeroport 
per a garantir la seguretat operacional de les aeronaus, en els termes que 
estableix aquesta llei, durant el període de vigència del certificat d’aeroport, i, si 
escau, les mesures alternatives proposades. 
 
d) El gestor ha de disposar d’un sistema de gestió de la seguretat operacional, 
la descripció del qual s’ha d’incorporar al manual de l’aeroport. 
 
e) L’aeroport, i les instal·lacions, els serveis, els sistemes i els equipaments que 
el componen, el manual de l’aeroport, els procediments d’operació i les 
mesures alternatives proposades, si n’hi ha, i també el sistema de gestió de la 
seguretat operacional han de complir en tot moment els requisits establerts en 
la documentació aportada per a l’obtenció o la modificació del certificat 
d’aeroport. 
 
Article 50. Exempcions 
 
1. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot 
concedir exempcions en el compliment de les disposicions de les normes 
tècniques d’aeroports quan concorrin les condicions següents, necessàries per 
a assolir un nivell equivalent de seguretat operacional: 
 
a) Si el compliment d’un requisit no és raonablement viable, o bé és necessària 
una ampliació temporal perquè es pugui complir, i es presenta una sol·licitud 
d’exempció, raonada i fonamentada, que ho demostra. 
 
b) Si les mesures alternatives garanteixen l’observació i el manteniment d’un 
nivell de seguretat operacional equivalent, i el gestor les acredita amb els 
estudis aeronàutics necessaris signats per un facultatiu o facultativa competent 
en matèria aeronàutica. 
 
2. El gestor ha de dur a terme la sol·licitud d’exempcions en el compliment de 
les normes tècniques d’aeroports davant la direcció general o l’òrgan 
competent en matèria d’aeroports, i adjuntar-hi els documents corresponents. 
 
3. La resolució d’una sol·licitud d’exempció en el compliment de les normes 
tècniques d’aeroports ha de fer constar clarament les disposicions objecte 
d’exempció, el motiu per a atorgar-la o denegar-la, l’abast temporal, l’activitat 
que es pot dur a terme a l’empara de l’exempció, i també les condicions per a 
l’atorgament de l’exempció i les mesures equivalents proposades pel gestor i 
acceptades per la direcció general o l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària. 
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4. La concessió d’una exempció en el compliment de les normes tècniques 
d’aeroports no eximeix el gestor de complir la resta de requisits especificats en 
aquesta llei sobre els quals no s’ha aplicat cap exempció. 
5. El gestor resta obligat a reflectir les exempcions en el compliment de les 
normes tècniques d’aeroports en el manual de l’aeroport, incorporar-les a 
l’epígraf que els sigui aplicable, especificar-ne l’abast temporal i publicar-les en 
el servei d’informació aeronàutica que correspongui a l’aeroport. 
 
6. Les exempcions en el compliment de les normes tècniques d’aeroports es 
regeixen pel règim jurídic que l’article 52 estableix per a la certificació. 
 
Article 51. Procediment de certificació d’aeroports 
 
1. El procediment de certificació d’aeroports s’ha d’iniciar per mitjà d’una 
sol·licitud adreçada a la direcció general o a l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària, que ha d’anar acompanyada de la documentació següent: 
 
a) El manual de l’aeroport. 
 
b) Un dictamen, signat per un facultatiu o facultativa competent en matèria 
aeronàutica, que acrediti que l’aeroport, les instal·lacions, els sistemes, els 
equipaments i els serveis que el componen i els procediments compleixen les 
disposicions d’aquesta llei. 
 
c) L’acreditativa de la nacionalitat del gestor, i la composició de l’accionariat i 
del Consell d’Administració, si escau. 
 
d) La resta que es determini per reglament. 
 
2. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot dur a 
terme inspeccions, investigacions, comprovacions, si ho jutja necessari, per a 
verificar que efectivament es compleixen tots els requisits necessaris per a 
l’emissió del certificat. 
 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària, un cop 
analitzada la documentació rebuda, ha de dictar i notificar la resolució de 
certificació o desestimar la sol·licitud per causa justificada, segons escaigui. 
 
4. El termini per a resoldre i notificar la resolució del procediment de certificació 
d’un aeroport és de sis mesos. Si un cop transcorregut aquest termini la 
direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària no ha emès cap 
resolució expressa, s’entén que la sol·licitud ha estat desestimada. 
 
Article 52. Règim jurídic del certificat d’aeroport 
 
1. El certificat d’aeroport ha de determinar-ne la vigència, que pot ésser 
indefinida o temporal. En el cas dels aeroports de nova construcció, el primer 
certificat d’aeroport no pot tenir una vigència superior a trenta-sis mesos. 
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2. El certificat d’aeroport s’ha de modificar amb motiu de canvis substancials, 
estructurals o funcionals de l’aeroport, en la forma que es determini per 
reglament. 
3. La validesa i l’eficàcia del certificat d’aeroport resten condicionades al 
manteniment del títol habilitant per a la gestió de la infraestructura i al 
compliment pel gestor del conjunt d’obligacions assumides. 
 
4. Les mesures de suspensió, limitació i revocació del certificat d’aeroport que 
cal aplicar en cada cas, en funció de la causa d’invalidesa o d’ineficàcia que 
concorri, s’han de determinar per reglament. 
 
Article 53. El manual de l’aeroport 
 
1. El manual de l’aeroport ha d’acreditar que aquesta infraestructura i les 
instal·lacions, els serveis, els sistemes i els equipaments que la componen 
s’ajusten a les disposicions, les normes i els mètodes de certificació que 
estableixen aquesta llei i la resta de normativa aplicable, i que l’aeroport és 
adequat per a les operacions de transport aeri proposades. 
 
2. L’estructura i el contingut del manual de l’aeroport s’han de determinar per 
reglament. 
 
 
Capítol VI. Drets i deures dels usuaris de les infraestructures 
aeroportuàries 
 
Article 54. Drets dels usuaris 
 
Els usuaris de les infraestructures aeroportuàries gaudeixen dels drets 
següents: 
 
a) Utilitzar les infraestructures aeroportuàries en les condicions que estableix la 
normativa, amb els nivells de qualitat i de seguretat que el departament 
competent en matèria aeroportuària determini per reglament. 
 
b) Rebre informació sobre tots els vols que operen des d’una determinada 
infraestructura, sobre les companyies aèries que els operen i els horaris, sens 
perjudici de les obligacions que corresponen a l’empresa transportista. 
 
c) Rebre informació, amb l’antelació suficient, sobre qualsevol incidència que 
pugui afectar la prestació del servei de transport aeri que han contractat. A 
aquests efectes, totes les companyies de transport aeri han de disposar, dins 
les instal·lacions de la infraestructura, d’una oficina d’atenció a llurs passatgers, 
en els termes que es determinin per reglament. 
 
d) Formular les reclamacions que estimin convenients amb relació al servei 
prestat en la infraestructura aeroportuària, en la forma que estableixin les 
normes que desplegui aquesta llei. 
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e) Comptar amb una oficina d’atenció als passatgers per a informar i orientar 
els usuaris i atendre’n les queixes per incompliment dels drets que determina 
aquesta llei a les infraestructures aeroportuàries que, per llur volum 
d’operacions, ho requereixin, en els termes que es determinin per reglament. 
f) Disposar de fulls oficials de reclamació i denúncia a les oficines d’atenció als 
passatgers a què fan referència els apartats c i e. 
 
g) Utilitzar, en el cas de les persones amb mobilitat reduïda, els seients i els 
espais reservats per a elles en la infraestructura aeroportuària, en compliment 
de la normativa en matèria d’accessibilitat. 
 
h) Rebre informació sobre les situacions d’emergència per a poder prendre les 
mesures d’autoprotecció que considerin adequades. 
 
Article 55. Deures dels usuaris 
 
Els usuaris de les infraestructures aeroportuàries tenen les obligacions 
següents: 
 
a) Mantenir un comportament correcte i respectuós amb la resta d’usuaris de la 
infraestructura i amb el personal de l’empresa que la gestiona. 
 
b) Abstenir-se de dur a terme qualsevol actuació que pugui comportar el 
deteriorament de les instal·lacions o l’alteració de l’ordre, o que posi en perill la 
seguretat de les instal·lacions, les operacions o els usuaris. 
 
c) Complir les indicacions del gestor de la infraestructura i del personal al seu 
servei, especialment les relatives a la seguretat, a la facturació i l’embarcament, 
les indicacions dels cartells informatius i les emeses per megafonia. 
 
d) Abstenir-se de fumar a l’interior dels edificis que integren la infraestructura 
aeroportuària, excepte en els llocs habilitats especialment a aquest efecte, de 
conformitat amb el que disposa la legislació aplicable vigent. 
 
e) Seguir les indicacions de les autoritats o dels responsables en cas 
d’emergència. 
 
 
Capítol VII. Inspecció i règim sancionador 
 
Article 56. Funció inspectora 
 
1. Correspon a la direcció general o a l’òrgan competent en matèria 
aeroportuària la potestat d’inspecció i de vigilància amb relació als serveis i les 
operacions que es desenvolupen en les infraestructures aeroportuàries i en les 
instal·lacions incloses en l’àmbit d’aplicació d’aquesta llei, sens perjudici del 
que estableix la legislació sectorial aplicable en matèria d’incendis. 
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2. Els funcionaris que la direcció general o l’òrgan competent en matèria 
d’aeroports faculta expressament a aquest efecte duen a terme l’actuació 
inspectora. 
 
3. Els inspectors tenen el caràcter i la potestat d’autoritat en l’exercici de llurs 
funcions, i les atribucions que es determinin per reglament. 
Article 57. Responsabilitat 
 
1. Són responsables de les infraccions tipificades en aquesta llei les persones 
físiques o jurídiques següents: 
 
a) Amb caràcter general, la persona física o jurídica responsable de l’acció o de 
l’omissió constitutiva d’infracció. 
 
b) En el cas d’incompliment de les condicions d’una autorització o d’una 
habilitació, la persona física o jurídica que n’és titular. 
 
c) En el cas de l’execució d’obres, instal·lacions i activitats sense títol suficient, 
l’entitat promotora de l’activitat i l’empresa que l’executa, com a responsables 
solidaris. 
 
2. En els supòsits que determinen les lletres a i b de l’apartat 1, la 
responsabilitat administrativa s’exigeix a les empreses i als titulars de les 
autoritzacions o de les habilitacions, sens perjudici de les accions que les dites 
empreses o els titulars de les autoritzacions i les habilitacions, si escau, puguin 
interposar contra les persones a les quals siguin imputables materialment les 
infraccions. 
 
3. Les sancions imposades als diferents subjectes a conseqüència d’una 
mateixa infracció són independents entre si. 
 
Article 58. Infraccions 
 
1. Les accions o les omissions que cometen els diferents responsables, 
tipificades i sancionades de conformitat amb aquesta llei, són infraccions 
administratives en matèria d’infraestructures aeroportuàries. 
 
2. Les infraccions en matèria d’infraestructures aeroportuàries es classifiquen 
en molt greus, greus i lleus. 
 
Article 59. Infraccions molt greus 
 
Són infraccions molt greus: 
 
a) L’establiment, l’ampliació, la modificació o el tancament d’aeroports o 
d’aeròdroms sense l’autorització preceptiva de la Generalitat. 
 
b) L’establiment, l’ampliació o la modificació d’heliports o de camps d’aviació 
sense l’autorització preceptiva de la Generalitat. 
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c) El tancament d’heliports o de camps d’aviació sense dur-ne a terme la 
comunicació preceptiva a la Generalitat. 
 
d) La gestió d’infraestructures aeroportuàries o la prestació de serveis 
d’assistència en terra sense l’habilitació preceptiva de la Generalitat. 
e) L’incompliment de les condicions, establertes en el Pla director urbanístic 
aeroportuari o en l’autorització d’aeroports, aeròdroms, heliports o camps 
d’aviació, o en l’habilitació per a la prestació de serveis d’assistència en terra, 
que estiguin destinades especialment a garantir la seguretat de la instal·lació o 
la preservació del medi ambient. 
 
f) La gestió o la conservació inadequades de la infraestructura aeroportuària si 
aquest fet n’afecta negativament la seguretat dels usuaris o dels béns o el medi 
ambient. 
 
g) La interrupció injustificada del funcionament d’una infraestructura 
aeroportuària pel titular o pel gestor; de la prestació d’un servei d’assistència en 
terra per part de qui se n’encarrega, o de les activitats i els serveis que les 
empreses o els titulars hi duen a terme. 
 
h) La realització de qualsevol activitat, actuació o comportament dins l’àmbit 
d’una infraestructura aeroportuària que posi en perill la seguretat dels 
passatgers o de la resta de persones que s’hi troben i la de les operacions 
aeroportuàries, o que interrompi el funcionament de la infraestructura o de 
qualsevol activitat o servei que s’hi duu a terme. 
 
i) El falsejament o la manipulació dels documents o de les dades que cal 
aportar per a obtenir qualsevol autorització o habilitació que regula aquesta llei, 
si poden afectar negativament la seguretat de les persones o dels béns o el 
medi ambient. 
 
j) La negativa o l’obstrucció, degudament acreditades, a l’actuació inspectora 
quan aquella actitud n’impedeixi l’exercici de les funcions que tingui atribuïdes 
legalment o per reglament i pugui afectar negativament la seguretat de les 
persones o dels béns o el medi ambient. 
 
k) La materialització d’instal·lacions, construccions, activitats o usos que afectin 
les zones subjectes a les servituds d’aeroport, aeròdrom o heliport sense 
l’autorització preceptiva atorgada de conformitat amb aquesta llei o incomplint 
les condicions de l’informe emès pel departament competent en matèria 
aeroportuària, sempre que, en tots dos casos, pugui afectar la seguretat de les 
persones o dels béns o el medi ambient. 
 
l) L’incompliment d’ordres de paralització o precintament d’instal·lacions, 
construccions, activitats o usos que afectin les zones subjectes a les servituds 
d’aeroport, aeròdrom o heliport. 
 
Article 60. Infraccions greus 
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Són infraccions greus: 
 
a) La transmissió d’aeroports, aeròdroms, heliports o camps d’aviació, i també 
de les llicències que n’habilitin la posada en funcionament, sense comunicar-ho 
prèviament a la Generalitat. 
b) Els incompliments de les condicions establertes en el plans directors 
urbanístics aeroportuaris, en les autoritzacions o en les habilitacions 
preceptives, que afectin el correcte funcionament de les infraestructures 
aeroportuàries o els serveis que hi són prestats. 
 
c) La gestió o la conservació inadequades de la infraestructura aeroportuària si 
no tenen el caràcter d’infracció molt greu. 
 
d) La materialització d’instal·lacions, construccions, activitats o usos que afectin 
les zones subjectes a les servituds d’aeroport, aeròdrom o heliport sense 
l’autorització preceptiva atorgada de conformitat amb aquesta llei o incomplint 
les condicions de l’informe emès pel departament competent en matèria 
aeroportuària, si no té el caràcter d’infracció molt greu. 
 
e) La negativa o l’obstrucció, degudament acreditades, a l’actuació inspectora 
si no té el caràcter d’infracció molt greu. 
 
Article 61. Infraccions lleus 
 
Són infraccions lleus: 
 
a) L’incompliment de les condicions establertes en les autoritzacions i en les 
habilitacions preceptives, si no tenen el caràcter de greus. 
 
b) L’incompliment pels usuaris de les normes generals de policia aplicables a 
les infraestructures aeroportuàries i, específicament, dels deures que determina 
aquesta llei. 
 
Article 62. Sancions 
 
1. Les infraccions tipificades en aquesta llei se sancionen amb les multes 
següents: 
 
a) Les infraccions lleus, amb una multa de fins a 60.000 euros. 
b) Les infraccions greus, amb una multa de 60.001 euros fins a 600.000 euros. 
c) Les infraccions molt greus, amb una multa de 600.001 euros fins a 3.000.000 
euros. 
 
2. La imposició de sancions és independent de l’obligació, exigible en qualsevol 
moment, de restituir l’estat del medi físic anterior a la comissió de la infracció i 
de l’obligació d’indemnitzar pels danys i perjudicis causats, sens perjudici del 
que estableix l’apartat 3. 
 
3. La imposició de sancions per l’execució d’obres sense que s’hagi observat el 
que prescriu aquesta llei comporta la demolició del que s’ha construït d’una 
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manera indeguda, llevat que se n’hagi obtingut l’autorització preceptiva, i, en 
tots els casos, comporta la restitució de la situació anterior. 
 
4. Les despeses de restitució, indemnització o demolició derivades d’una 
infracció en matèria d’infraestructures aeroportuàries són a càrrec de la 
persona física o jurídica que l’hagi comès. 
 
5. La comissió d’infraccions greus i molt greus pot comportar, a més de les 
multes que estableix l’apartat 1, les sancions accessòries següents: 
 
a) La suspensió total o parcial de les activitats o dels serveis afectats per la 
infracció, i també, si les circumstàncies ho justifiquen, la clausura de les 
instal·lacions. El termini de suspensió o de clausura és d’un any en el cas de 
les infraccions greus, i de fins a dos anys en el cas de les infraccions molt 
greus. 
 
b) La inhabilitació per a ésser titular d’autoritzacions o d’habilitacions 
administratives, limitada a l’àmbit de la infraestructura aeroportuària on s’ha 
comès la infracció o, amb caràcter general, per al desenvolupament d’activitats 
aeroportuàries en l’àmbit de les infraestructures aeroportuàries de competència 
de la Generalitat. El termini d’inhabilitació és de tres anys en el cas de les in- 
fraccions greus i de fins a cinc anys en el cas de les infraccions molt greus. 
 
6. En el cas que un mateix fet o omissió comporti dues o més infraccions, 
únicament se sanciona la més greu de les infraccions comeses. 
 
Article 63. Graduació de les sancions 
 
L’import de les sancions que s’han d’imposar per les infraccions en matèria 
d’infraestructures aeroportuàries s’ha de graduar d’acord amb els paràmetres 
següents: 
 
a) Els danys i els perjudicis causats. 
 
b) L’existència d’intencionalitat. 
 
c) El benefici obtingut per la comissió de la infracció. 
 
d) La rellevància externa o la repercussió social de la conducta infractora. 
 
e) La comissió, en els dotze mesos anteriors al fet infractor, d’una altra infracció 
de la mateixa naturalesa declarada per una resolució ferma en via 
administrativa. 
 
f) El període de temps durant el qual s’hagi estat cometent la infracció. 
 
g) L’incompliment del requeriment de cessació en l’activitat infractora. 
 
Article 64. Multes coercitives 
110  Estudi de transformació d’un camp de vol ULM a aeròdrom 
 
1. L’autoritat competent pot imposar multes coercitives en el cas que 
s’incompleixin els requeriments de cessació de conductes infractores 
continuades. 
2. La imposició de les multes coercitives a què fa referència l’apartat 1 es pot 
reiterar les vegades que calgui per a complir el requeriment en qüestió. 
 
3. Cadascuna de les multes coercitives a què fan referència els apartats 1 i 2 
no pot excedir el 30% de l’import de la multa fixada per la infracció comesa. 
 
Article 65. Competència per a imposar sancions 
 
1. La competència per a imposar les sancions establertes pels articles 62 i 64 
correspon als òrgans següents: 
 
a) El director o directora general competent en matèria aeroportuària, si les 
sancions es deriven de la comissió d’infraccions lleus. 
 
b) El conseller o consellera competent en matèria aeroportuària, si les sancions 
es deriven de la comissió d’infraccions greus. 
 
c) El Govern, si les infraccions es deriven de la comissió d’infraccions molt 
greus. 
 
2. El pagament de les sancions pecuniàries establertes pels articles 62 i 64, 
imposades per una resolució que posa fi a la via administrativa, és requisit 
necessari per a atorgar noves autoritzacions o habilitacions. 
 
Article 66. Procediment sancionador 
 
1. El procediment per a imposar les sancions establertes pels articles 62 i 64 
s’ha d’ajustar al que estableix la normativa sobre procediment administratiu 
sancionador aplicable a la Generalitat i als principis que estableix la legislació 
en matèria de règim jurídic de les administracions públiques i del procediment 
administratiu comú. 
 
2. El termini per a tramitar i resoldre el procediment sancionador a què fa 
referència l’apartat 1 és d’un any a comptar des de la data d’inici del 
procediment. Una vegada transcorregut aquest termini, l’expedient caduca si no 
s’ha notificat la resolució del procediment a la persona interessada. 
 
Article 67. Mesures provisionals o cautelars 
 
1. L’òrgan competent per a resoldre l’expedient sancionador, un cop incoat, pot 
adoptar, a proposta de l’instructor o instructora i per mitjà d’un acord motivat, 
les mesures cautelars de caràcter provisional que siguin necessàries per a 
assegurar l’eficàcia de la resolució que pugui recaure, per a preservar els 
interessos generals o per a evitar el manteniment dels efectes de la infracció. 
 
2. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot, entre 
altres mesures, ordenar la paralització immediata de les obres, les 
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instal·lacions, els usos o les activitats que no disposin d’autorització o 
d’habilitació o que no s’ajustin a les seves prescripcions, sens perjudici del que, 
addicionalment, estableix l’apartat 3. 
3. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària, a més de 
les mesures que estableix l’apartat 2, pot acordar el precintament de les obres 
o de les instal·lacions i la retirada dels materials, de la maquinària o dels 
equipaments que s’utilitzen en les obres o les activitats a càrrec de la persona 
física o jurídica responsable de la infracció. A aquests efectes, pot requerir, si 
ho considera convenient, la col·laboració de la força pública. 
 
4. En el termini que fixi la notificació de l’ordre de suspensió, la persona física o 
jurídica responsable de la infracció ha de sol·licitar a l’Administració 
l’autorització o l’habilitació o, si escau, ajustar les obres o l’activitat a les 
condicions establertes en el títol que tingui atorgat. 
 
5. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària, si un cop 
transcorregut el termini a què fa referència l’apartat 4 la persona física o jurídica 
responsable de la infracció no ha complert el que s’hi prescriu, pot ordenar, a 
costa i càrrec de la persona responsable de la infracció, la demolició de les 
obres o el desmantellament de les instal·lacions, i ha d’impedir definitivament 
els usos o les activitats no autoritzats. 
 
6. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària ha de 
procedir com estableix l’apartat 5 quan el títol sigui denegat perquè no s’ajusta 
a la normativa vigent. 
 
7. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot ordenar 
la retenció immediata, per una causa justificada, dels efectes necessaris per a 
garantir les possibles responsabilitats administratives o econòmiques dels 
propietaris o representants autoritzats, sens perjudici que aquesta mesura 
cautelar pugui ésser substituïda per la constitució d’un aval suficient. 
 
8. La direcció general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot acordar 
l’adopció de les mesures provisionals necessàries per a garantir la continuïtat 
en la prestació del servei aeroportuari. 
 
9. En el cas d’irregularitats greus en la gestió d’infraestructures aeroportuàries 
o en la prestació de serveis imprescindibles per al funcionament, la direcció 
general o l’òrgan competent en matèria aeroportuària pot acordar suspendre 
temporalment aquestes activitats i contractar-les a terceres persones fins que 
concorrin, si s’escau, les condicions que en garanteixin una adequada 
continuïtat. Els costos derivats d’aquestes contractacions poden ésser 
repercutits a la persona responsable de la infracció. 
 
10. L’adopció de les mesures cautelars o provisionals correspon a l’òrgan 
competent per a la resolució de l’expedient sancionador corresponent. No 
obstant, i per motius d’urgència inajornables, l’òrgan competent per a iniciar el 
procediment o l’òrgan instructor poden adoptar les mesures provisionals 
necessàries. 
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Article 68. Prescripció de les infraccions i de les sancions 
 
1. El termini de prescripció de les infraccions que tipifica aquesta llei és de cinc 
anys per a les molt greus, de tres anys per a les greus i d’un any per a les lleus, 
i comença a comptar a partir de la consumació total de la conducta constitutiva 
de la infracció, sens perjudici del que estableix l’apartat 2 per a les infraccions 
continuades. 
 
2. En el supòsit d’infraccions continuades, el termini de prescripció es computa 
des de la finalització de l’activitat o de l’últim acte amb el qual la infracció es 
consuma. Si les activitats o els fets constitutius d’infracció no es coneixen per 
manca de signes externs, el termini es computa des que aquests es 
manifesten. 
 
3. Les sancions imposades per infraccions molt greus prescriuen al cap de tres 
anys, les imposades per infraccions greus al cap de dos anys i les imposades 
per infraccions lleus al cap d’un any. El termini de prescripció de les sancions 
es comença a comptar a partir de l’endemà del dia en què la resolució per la 
qual s’imposa la sanció esdevé ferma. La iniciació del procediment d’execució, 
amb el coneixement previ de la persona responsable de la infracció, interromp 
la prescripció. El còmput del termini de prescripció es reinicia si el procediment 
d’execució ha estat paralitzat durant un mes per una causa no imputable a la 
persona responsable de la infracció. 
 
Disposicions addicionals 
 
Primera. Dissolució de la societat Aeroports Públics de Catalunya, SL 
 
La societat Aeroports Públics de Catalunya, SL, s’ha de dissoldre un cop 
finalitzat el procés de transmissió a Aeroports de Catalunya a què fa referència 
la disposició transitòria tercera. 
 
Segona. Actualització dels imports de les sancions 
 
S’autoritza el Govern a actualitzar l’import de les sancions que estableix 
aquesta llei, a proposta del departament competent en matèria aeroportuària. 
Tercera. Integració del Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports 
 
El Pla d’aeroports, aeròdroms i heliports s’ha d’integrar al Pla d’infraestructures 
del transport de Catalunya, relatiu a les infraestructures terrestres de les xarxes 
viària, ferroviària i logística, i al Pla de ports de Catalunya per a constituir el Pla 
d’infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026. 
 
Quarta. Règim sancionador en les infraccions als drets dels usuaris 
 
L’incompliment pels responsables de les infraestructures aeroportuàries de les 
obligacions envers els consumidors i els usuaris que estableix l’article 54 se 
sancionen d’acord amb el que estableix la legislació aplicable en matèria de 
disciplina del mercat i defensa dels consumidors i els usuaris. 
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Cinquena. Avaluació de la mobilitat 
L’establiment de noves infraestructures de transport aeri ha de tenir en compte 
el que estableix la Llei 9/2003, del 13 de juny, de la mobilitat, i molt 
especialment el que estableix el Decret 344/2006, del 19 de setembre, de 
regulació dels estudis d’avaluació de la mobilitat generada, per a garantir que 
l’increment potencial de desplaçaments provocat per les noves infraestructures 
es pugui gestionar d’una manera sostenible en termes de mobilitat. 
 
Sisena. Normes tècniques de disseny i operació d’aeroports i aeròdroms 
 
Els aeroports i els aeròdroms s’han de dissenyar i han d’operar d’acord amb les 
normes tècniques fixades en l’annex 14 del Conveni sobre aviació civil 
internacional de l’Organització d’Aviació Civil Internacional, que resulten 
plenament aplicables a tots els aeroports i els aeròdroms d’us públic de 
Catalunya, amb el caràcter de precepte d’obligat compliment o d’estàndard 
tècnic desitjable, segons escaigui. 
 
Setena. Servituds aeronàutiques 
 
El departament competent en matèria aeroportuària i, si escau, Aeroports de 
Catalunya han de comunicar a l’autoritat competent en matèria d’aviació civil 
les dades tècniques que en cada cas siguin necessàries, quan, amb motiu de 
l’establiment d’una de les infraestructures aeronàutiques regulades per aquesta 
llei, l’esmentada autoritat hagi de determinar les servituds aeronàutiques 
corresponents. 
 
Vuitena. Activitats vinculades amb l’espai 
 
El Govern ha d’impulsar, en el marc competencial de la Generalitat, les accions 
de promoció i desenvolupament de les activitats vinculades amb l’espai i, molt 
especialment, les pròpies de la formació, la divulgació i el turisme espacial que 
siguin adequades per a permetre’n la implantació en l’àmbit de les 
infraestructures regulades en aquesta llei. 
 
Novena. Aplicació de la Llei als aeroports qualificats d’interès general 
 
El Govern aplicarà aquesta llei als aeroports qualificats d’interès general en el 
moment de la seva entrada en vigor, en l’exercici de les competències que la 
Generalitat hi pugui tenir i d’acord amb els criteris recollits a la Moció 50/VIII del 
Parlament de Catalunya, sobre la participació de les institucions catalanes en la 
gestió de les infraestructures aeroportuàries. 
 
Disposicions transitòries 
 
Primera. Règim transitori dels procediments 
 
Els plans i els projectes relatius a aeroports, aeròdroms i heliports que es trobin 
en tramitació en el moment de l’entrada en vigor d’aquesta llei es regeixen per 
la normativa anterior. 
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Segona. Adaptació de les infraestructures existents 
1. Els titulars de les infraestructures aeroportuàries existents en el moment de 
l’entrada en vigor d’aquesta llei disposen d’un termini de cinc anys per a 
adequar la situació, si escau, als preceptes que estableix. 
 
2. El Govern ha d’avaluar, amb relació a les infraestructures existents en el 
moment de l’entrada en vigor d’aquesta llei que no disposen d’un pla director 
aprovat, la necessitat de formular-ne el Pla director urbanístic aeroportuari en 
els termes que estableix aquesta llei. 
 
3. El departament competent en matèria aeroportuària i, si escau, Aeroports de 
Catalunya han de comunicar a la direcció general competent en matèria 
d’aviació civil les dades tècniques dels aeroports, aeròdroms, heliports i camps 
d’aviació existents a Catalunya en el moment de l’entrada en vigor d’aquesta 
llei, perquè, si escau, la direcció general esmentada determini les servituds 
aeronàutiques corresponents. 
 
Tercera. Drets i obligacions de la societat Aeroports Públics de Catalunya, SL 
Aeroports de Catalunya, en el termini d’un any a comptar de l’entrada en vigor 
d’aquesta llei, ha d’assumir els drets i les obligacions de caràcter econòmic, 
contractual i laboral contrets per la societat Aeroports Públics de Catalunya, SL. 
 
Disposició derogatòria 
 
Es deroguen les disposicions següents: 
 
a) La Llei 19/2000, del 29 de desembre, d’aeroports de Catalunya. 
b) La Llei 11/1998, del 5 de novembre, d’heliports. 
c) Qualsevol altra disposició de rang igual o inferior que s’oposi als preceptes 
d’aquesta llei. 
 
Disposicions finals 
 
Primera. Desplegament i aplicació 
 
S’autoritzen el Govern i el conseller o consellera del departament competent en 
matèria aeroportuària a adoptar les disposicions necessàries per a desplegar i 
aplicar aquesta llei. 
 
Segona. Entrada en vigor 
 
Aquesta llei entra en vigor al cap de vint dies d’haver estat publicada en el Diari 
Oficial de la Generalitat de Catalunya. 
 
Palau del Parlament, 15 de juliol de 2009 
 
La secretària primera El president del Parlament 
Lídia Santos i Arnau Ernest Benach i Pascual 
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ANNEX 3. RESUM DE DADES METEOROLÒGIQUES 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.1. Mitjanes mensuals de l’any 2000 
 
Mes Tempera-tura (ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m 
(m/s) 
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 1,73 6,39 -1,93 89,17 0,09 92,48 1,56 207,92 7,13 240,03 
Febrer 8,47 14,97 3,19 68,03 0,00 149,98 3,24 225,13 10,91 233,52 
Març 9,33 16,48 3,42 66,28 1,12 185,81 3,15 210,02 11,77 208,65 
Abril 10,89 17,16 5,70 68,68 1,92 213,76 4,02 205,57 13,58 205,87 
Maig 17,12 24,65 10,89 62,97 1,89 252,80 3,12 176,63 11,83 189,93 
Juny 20,18 27,87 13,60 59,79 3,33 ND 3,64 194,27 12,11 180,80 
Juliol 21,97 29,51 15,54 49,37 0,37 295,00 4,49 199,63 13,59 221,65 
Agost 23,73 31,64 16,98 44,89 0,33 ND 3,74 188,57 12,72 204,26 
Setembre 19,72 27,08 13,47 58,74 0,57 193,60 3,08 202,02 11,03 226,00 
Octubre 13,35 18,50 9,33 75,81 1,49 149,15 3,33 214,44 10,99 240,52 
Novembre 7,92 12,10 4,23 84,36 1,32 87,15 3,35 230,56 11,02 260,00 
Desembre 7,29 11,56 3,91 85,30 2,21 65,61 3,16 209,44 11,23 230,77 
Valor 
Màxim 23,73 31,64 16,98 89,17 3,33 295,00 4,49 230,56 13,59 260,00 
Valor mitjà 14,26 20,73 8,87 69,43 1,38 180,03 3,41 207,29 11,65 223,23 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.2. Mitjanes mensuals de l’any 2001 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 6,28 11,01 2,62 84,43 0,40 54,07 2,60 218,80 10,39 226,52 
Febrer 5,97 11,26 1,38 76,77 0,55 131,35 2,55 228,03 11,02 251,39 
Març 12,15 18,11 6,39 65,90 0,77 ND 3,57 234,01 12,86 259,59 
Abril 11,83 19,12 5,58 54,74 1,14 ND 4,41 232,85 14,42 255,90 
Maig 16,15 23,98 9,98 64,78 1,65 ND 2,73 208,92 11,09 200,39 
Juny 22,12 30,59 14,47 48,53 0,16 ND 3,86 208,50 12,31 221,53 
Juliol 22,66 30,36 16,21 58,26 2,21 257,46 3,72 192,44 12,57 210,26 
Agost 24,23 32,37 17,76 57,57 0,08 232,97 3,53 195,40 12,16 216,79 
Setembre 17,56 24,14 11,82 68,26 0,94 ND 3,03 215,93 10,58 235,60 
Octubre 16,78 22,91 12,02 73,89 0,94 163,45 2,41 196,41 10,09 226,74 
Novembre 6,20 10,56 2,45 81,69 1,99 109,30 2,87 234,58 10,26 251,20 
Desembre 1,06 5,86 -2,47 88,48 0,62 68,43 1,37 209,88 6,87 230,03 
Valor 
màxim 24,23 32,37 17,76 88,48 2,21 257,46 4,41 234,58 14,42 259,59 
Valor mitjà 14,40 20,97 8,92 70,14 1,05 159,31 3,16 216,18 11,46 234,27 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.3. Mitjanes mensuals de l’any 2002 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 4,94 9,51 1,61 89,10 0,57 ND 2,10 198,15 8,02 226,90 
Febrer 7,00 12,56 2,35 75,77 0,50 ND 3,55 238,69 11,76 255,82 
Març 10,01 15,89 4,93 75,24 1,32 ND 3,17 195,77 10,91 209,19 
Abril 11,76 18,15 5,98 73,14 2,90 20,60 3,28 203,82 10,77 213,77 
Maig 14,68 21,85 8,48 64,57 0,85 336,00 4,45 198,06 13,08 222,77 
Juny 21,41 29,10 13,83 48,23 2,62 ND 3,79 199,19 12,20 221,17 
Juliol 22,53 30,49 15,78 57,69 0,15 313,50 4,08 208,95 12,78 214,42 
Agost 20,19 27,53 14,86 68,40 0,84 ND 3,54 212,76 11,51 225,17 
Setembre 17,45 24,05 12,24 70,66 0,47 ND 2,69 192,41 9,84 229,36 
Octubre 14,16 19,69 9,33 79,09 1,57 ND 2,95 219,59 11,06 247,27 
Novembre 9,61 14,22 5,40 82,65 1,31 84,20 3,44 229,50 11,98 255,21 
Desembre 6,91 11,17 3,50 89,16 0,49 61,16 3,15 221,73 10,32 243,52 
 Valor 
Màxim 22,53 30,49 15,78 89,16 2,90 336,00 4,45 238,69 13,08 255,82 
Valor mitjà 14,09 20,36 8,77 74,07 1,27 191,91 3,43 212,10 11,33 232,34 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.4. Mitjanes mensuals de l’any 2003 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 3,74 8,02 0,01 82,94 0,51 112,00 3,74 248,11 11,71 267,83 
Febrer 4,35 8,90 0,60 84,58 3,02 87,21 3,69 187,67 11,18 213,00 
Març 9,91 17,08 4,10 71,52 0,73 180,04 2,87 188,87 10,54 210,90 
Abril 11,91 18,77 5,86 67,91 0,50 209,13 3,92 194,35 13,42 218,47 
Maig 16,38 24,01 9,69 66,56 2,39 254,87 3,23 204,90 11,71 214,07 
Juny 24,31 33,20 16,85 48,69 0,40 290,75 3,48 182,78 12,82 180,54 
Juliol 24,85 33,07 17,68 54,19 0,11 ND 3,85 194,30 12,96 205,83 
Agost 26,23 34,23 19,04 48,87 2,47 220,45 3,04 183,82 12,53 202,79 
Setembre 18,43 24,58 13,34 75,40 2,83 175,63 2,98 186,21 10,84 217,96 
Octubre 12,47 17,46 8,78 82,75 3,91 117,04 3,61 202,28 12,09 234,63 
Novembre 9,09 13,45 5,41 91,55 1,26 99,40 2,57 200,87 9,03 238,43 
Desembre 4,79 8,86 1,49 87,68 1,22 77,70 2,73 215,01 10,29 238,03 
Valor 
màxim 26,23 34,23 19,04 91,55 3,91 290,75 3,92 248,11 13,42 267,83 
Valor mitjà 14,82 21,22 9,38 73,40 1,79 176,25 3,36 202,87 11,73 223,87 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.5. Mitjanes mensuals de l’any 2004 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 5,15 9,73 1,50 76,42 0,12 89,17 3,62 250,05 11,65 276,29 
Febrer 3,31 8,30 -0,31 84,62 1,40 96,67 2,21 225,07 8,88 235,69 
Març 6,65 12,67 1,54 77,04 1,19 165,94 3,45 217,08 11,54 230,42 
Abril 9,42 15,13 4,28 76,47 2,13 214,61 3,45 219,56 12,22 224,60 
Maig 13,68 20,64 8,08 69,68 1,52 255,54 2,91 202,05 11,42 202,29 
Juny 20,81 29,19 13,64 58,60 0,25 303,10 2,82 198,21 11,67 208,93 
Juliol 21,85 29,70 15,21 59,37 1,15 283,99 3,31 194,35 11,82 209,35 
Agost 22,86 30,18 16,85 61,10 0,83 247,79 3,18 201,50 12,24 228,03 
Setembre 19,54 26,78 14,30 68,01 0,17 205,51 2,50 218,27 8,34 244,84 
Octubre 15,45 22,10 10,27 67,72 0,85 152,36 2,63 219,15 10,88 241,97 
Novembre 5,74 11,51 1,19 82,63 0,08 104,38 2,00 259,83 8,55 270,53 
Desembre 4,68 8,70 1,29 87,34 1,44 101,35 2,31 244,68 8,98 254,52 
Valor 
màxim 22,86 30,18 16,85 87,34 2,13 303,10 3,62 259,83 12,24 276,29 
Valor mitjà 13,23 19,60 8,05 73,56 1,02 194,12 2,92 223,82 10,80 238,75 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.6. Mitjanes mensuals de l’any 2005 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 1,51 6,29 -2,18 84,54 0,07 128,89 2,67 255,58 8,79 250,73 
Febrer 2,84 8,95 -2,14 69,36 0,04 195,89 3,33 237,03 11,75 256,64 
Març 8,05 15,57 2,40 64,88 0,40 243,82 3,14 214,23 11,27 229,84 
Abril 12,08 19,35 5,72 59,63 0,39 277,08 4,17 205,33 13,93 235,47 
Maig 17,38 24,99 10,82 54,07 1,62 309,63 3,60 189,68 11,99 207,65 
Juny 22,20 30,41 15,29 54,88 0,49 337,06 3,22 190,55 12,93 215,00 
Juliol 24,00 32,15 17,31 55,94 0,05 342,99 3,87 201,96 11,96 196,39 
Agost 21,31 28,73 15,61 65,95 1,08 288,90 3,51 201,37 12,25 197,32 
Setembre 18,50 24,87 13,33 66,75 2,87 228,51 2,82 203,18 10,26 224,13 
Octubre 15,11 20,06 11,26 81,18 1,66 141,98 2,53 179,65 8,88 208,77 
Novembre 7,81 11,84 4,53 85,97 1,83 103,92 3,10 209,24 9,81 229,43 
Desembre 1,39 5,19 -1,44 90,50 0,23 92,51 2,44 245,36 8,33 256,48 
Valor 
màxim 24,00 32,15 17,31 90,50 2,87 342,99 4,17 255,58 13,93 256,64 
Valor mitjà 13,55 20,04 8,30 71,09 1,05 233,40 3,27 214,52 11,24 228,04 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.7. Mitjanes mensuals de l’any 2006 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 3,26 6,42 0,75 90,36 2,13 73,46 2,35 199,58 7,67 217,65 
Febrer 3,35 7,88 -0,29 76,84 0,13 128,89 2,65 230,26 9,29 248,86 
Març 9,36 15,02 4,68 68,64 0,37 188,46 4,44 227,74 13,47 234,68 
Abril 12,75 19,52 6,91 63,97 0,42 247,49 3,20 196,26 11,08 207,53 
Maig 18,61 26,04 12,24 51,90 0,07 309,77 3,74 186,18 11,58 200,57 
Juny 22,24 29,95 15,39 48,30 0,05 322,73 3,63 174,32 12,24 192,87 
Juliol 26,65 34,39 19,91 44,87 0,24 317,88 3,33 180,42 12,16 202,28 
Agost 21,21 28,40 15,04 55,07 0,43 283,07 3,59 224,11 11,53 258,74 
Setembre 19,79 26,30 14,91 68,14 2,13 192,03 3,18 178,90 10,98 205,00 
Octubre 16,41 21,55 12,28 74,11 0,57 137,98 2,84 192,67 10,07 226,13 
Novembre 10,91 15,05 7,47 79,14 0,24 72,99 2,64 207,39 9,10 242,20 
Desembre 3,25 6,87 0,37 85,80 0,71 54,20 1,70 228,69 6,58 279,39 
Valor 
màxim 26,65 34,39 19,91 90,36 2,13 322,73 4,44 230,26 13,47 279,39 
Valor mitjà 14,96 20,91 9,97 69,04 0,74 203,98 3,21 204,37 10,71 230,41 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.8. Mitjanes mensuals de l’any 2007 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 4,23 8,23 0,98 85,09 0,34 64,75 2,16 227,98 8,02 263,81 
Febrer 7,58 12,34 3,91 74,91 0,59 101,27 3,45 231,63 11,57 254,00 
Març 8,57 14,72 3,48 60,60 0,95 175,46 4,24 230,58 13,31 242,81 
Abril 12,37 17,81 7,81 73,41 4,24 174,04 2,60 174,39 9,99 163,23 
Maig 16,19 22,77 10,40 60,18 2,45 260,61 3,66 205,98 12,79 242,93 
Juny 20,35 27,63 13,91 52,48 0,32 280,41 3,37 201,77 11,53 232,96 
Juliol 22,96 30,48 16,02 51,09 0,09 343,18 3,29 192,25 10,59 196,03 
Agost 22,05 29,37 15,69 54,67 0,15 277,97 2,99 201,18 10,10 215,35 
Setembre 18,74 25,75 12,91 63,10 0,02 232,29 2,40 193,73 8,80 221,13 
Octubre 13,77 19,53 9,20 70,97 0,77 161,07 2,09 197,68 8,15 213,32 
Novembre 6,16 11,63 1,68 67,06 0,11 119,99 1,78 221,61 7,55 246,17 
Desembre 4,67 9,64 0,68 72,82 0,03 94,58 2,98 208,78 9,78 219,21 
Valor 
màxim 22,96 30,48 16,02 85,09 4,24 343,18 4,24 231,63 13,31 263,81 
Valor Mitjà 13,89 20,03 8,67 67,04 1,10 202,21 3,02 209,17 10,42 228,83 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.9. Mitjanes mensuals de l’any 2008 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 5,94 9,75 2,90 84,26 0,61 82,83 1,89 223,93 7,37 249,46 
Febrer 7,84 12,92 3,75 74,16 0,50 123,40 2,18 175,82 7,41 200,52 
Març 8,77 14,96 3,43 61,50 0,23 200,57 4,13 248,84 12,57 260,74 
Abril 11,96 18,30 6,42 62,79 1,79 254,52 3,14 213,93 11,45 247,73 
Maig 14,72 20,15 10,27 67,72 3,59 228,03 2,74 164,71 9,92 179,65 
Juny 19,18 25,97 13,28 62,94 1,47 311,56 2,47 197,78 9,32 210,47 
Juliol 23,10 30,34 16,62 55,23 0,69 330,16 2,74 186,28 9,28 200,10 
Agost 22,96 29,83 16,85 56,35 1,92 282,06 2,69 186,51 10,27 201,13 
Setembre 17,74 23,51 12,80 68,30 1,42 213,84 2,39 192,58 8,19 200,43 
Octubre 13,45 18,56 9,08 72,81 1,91 132,24 2,17 199,44 8,09 210,35 
Novembre 6,00 9,91 2,82 80,69 0,86 83,21 2,42 233,63 8,56 267,70 
Desembre 3,52 7,14 0,68 83,39 1,16 63,46 2,61 205,14 8,43 217,35 
 Valor 
màxim 23,10 30,34 16,85 84,26 3,59 330,16 4,13 248,84 12,57 267,70 
Valor mitjà 13,71 19,36 8,90 70,34 1,52 202,77 2,75 205,96 9,49 224,10 
 
 
 
 
 
 
 
  
Taula A3.10. Mitjanes mensuals de l’any 2009 
 
Mes 
Tempera-
tura 
mitjana 
(ºC) 
Tempera-
tura 
màxima 
(ºC) 
Tempera-
tura 
mínima 
(ºC) 
Humitat 
relativa 
(%) 
Precipita-
ció diària 
(mm) 
Irradiància 
solar 
global 
mitjana 
(W/m2) 
Velocitat 
mitjana 
del vent a 
10 m (m/s)
Direcció 
mitjana 
del vent a 
10m 
(Graus) 
Ratxa 
màxima a 
10m (m/s)
Direcció 
de la ratxa 
màxima a 
10m 
(Graus) 
Gener 3,50 6,75 0,74 84,96 1,51 69,01 2,75 217,52 8,76 236,65 
Febrer 5,53 10,35 1,50 74,95 0,30 128,28 2,63 215,96 8,99 244,00 
Març 8,64 14,51 3,50 64,90 1,66 193,72 2,44 225,75 8,58 236,19 
Abril 10,21 15,59 5,31 70,74 3,81 227,43 2,80 207,43 9,97 221,20 
Maig 17,69 24,82 11,31 55,67 0,09 301,69 2,95 173,36 9,74 184,26 
Juny 21,34 28,96 14,39 52,34 0,66 318,18 2,81 186,50 10,14 204,57 
Juliol 23,13 30,35 16,66 53,56 0,66 312,88 3,25 181,74 11,05 178,71 
Agost 23,69 31,22 17,39 55,20 0,08 278,71 2,60 180,30 9,51 194,26 
Setembre 18,34 24,87 12,84 63,79 1,26 204,58 2,39 183,84 9,18 183,43 
Octubre 14,28 19,97 9,33 70,09 0,97 154,14 2,16 210,23 7,75 233,10 
Novembre 9,49 14,97 5,35 72,52 0,18 98,26 2,88 220,97 10,16 254,47 
Desembre No disponible; les dades arriben fins al Novembre del 2009 
Valor 
màxim 23,69 31,22 17,39 84,96 3,81 318,18 3,25 225,75 11,05 254,47 
Valor mitjà 14,96 21,13 9,64 66,97 1,25 217,09 2,74 202,45 9,57 218,77 
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ANNEX 4. ESPECIFICACIONS I PERFORMANCE 
CESSNA 182Q 
 
 
 
 
Fig. A4.1. Performance Cessna 182Q 
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Fig. A4.2. Dimensions Cessna 182Q 
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Fig. A4.3. Distància d’enlairament Cessna 182Q amb pes màxim (1338,1 Kg) 
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Fig. A4.4. Distància d’enlairament Cessna 182Q amb pesos de 1224,7 i  
1088,6 Kg 
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Fig. A4.5. Distància d’aterratge Cessna 182Q amb pes màxim (1338,1 Kg) 
 
 
